Mobiliteitsplan Vlaanderen: resultaten transitie workshops by Martens, C.J.C.M. & Wets, G.






The following full text is a publisher's version.
 
 






























Karel Martens, Radboud Universiteit Nijmegen 












Mobiliteitsplan Vlaanderen   











Hoofdstuk 1 Inleiding .............................................................................................................................4 
Hoofdstuk 2 Resultaten workshop personenvervoer ...........................................................................5 
2.1 Inleiding .......................................................................................................................................5 
2.2 Doelstelling 1: Kwaliteitsvol en veilig transportsysteem..............................................................5 
2.3 Doelstelling 2: Geintegreerd en goed onderhouden transportnetwerk ........................................7 
2.4 Doelstelling 3: Ecologievriendelijk transportsysteem ..................................................................9 
2.5 Doelstelling 4: Betaalbaar transportsysteem dat verantwoord gebruik stimuleert....................11 
2.6 Doelstelling 5: Transportplanning met het oog op bereikbaarheid ...........................................13 
2.7 Integratie ....................................................................................................................................15 
Hoofdstuk 3 Resultaten workshop goederenvervoer .........................................................................18 
3.1 Inleiding .....................................................................................................................................18 
3.2 Doelstelling 1: Kwaliteitsvol en veilig transportsysteem............................................................18 
3.3 Doelstelling 2: Geïntegreerd en goed onderhouden transportnetwerk ......................................19 
3.4 Doelstelling 3: Ecologievriendelijk transportsysteem ................................................................21 
3.5 Doelstelling 4: Betaalbaar transportsysteem dat verantwoord gebruik stimuleert....................23 
3.6 Doelstelling 5: Transportplanning met het oog op bereikbaarheid ...........................................24 
3.7 Integratie ....................................................................................................................................26 
Hoofdstuk 4 Workshop transitiepaden ...............................................................................................28 
4.1 Inleiding .....................................................................................................................................28 
4.2 Ter plaatse trappelen..................................................................................................................28 
4.3 Goed samen gestuurd .................................................................................................................31 
4.4 Alleen in de file...........................................................................................................................34 
Hoofdstuk 5 Confrontatie doelstellingen- en scenario-resultaten.....................................................37 
5.1 Inleiding .....................................................................................................................................37 
5.2 Doelstelling 1: Kwaliteitsvol en veilig transportsysteem............................................................37 
5.3 Doelstelling 2: Geïntegreerd en goed onderhouden transportnetwerk ......................................38 
5.4 Doelstelling 3: Ecologievriendelijk transportsysteem ................................................................40 
5.5 Doelstelling 4: Betaalbaar transportsysteem dat verantwoord gebruik stimuleert....................41 
5.6 Doelstelling 5: Transportplanning met het oog op bereikbaarheid ...........................................42 
5.7 Conclusie ....................................................................................................................................43 
Mobiliteitsplan Vlaanderen   





Hoofdstuk 6 Kritische succesfactoren.................................................................................................45 
6.1 Inleiding .....................................................................................................................................45 
6.2 Onderzoek en ontwikkeling.........................................................................................................45 
6.3 Menselijk kapitaal ......................................................................................................................45 
6.4 Creatie van draagvlak ................................................................................................................46 
6.5 Financieringsysteem...................................................................................................................46 
6.6 Vergrijzing en innovatie .............................................................................................................47 
6.7 Privacy en innovatie ...................................................................................................................47 
6.8 Pakketten van maatregelen.........................................................................................................47 
Hoofdstuk 7 Integratie: bouwstenen voor een korte-termijn actieplan ...........................................48 
7.1 Inleiding .....................................................................................................................................48 
7.2 Beprijzing ...................................................................................................................................48 
7.3 Weginfrastructuur ......................................................................................................................49 
7.4 Overige infrastructuur ten behoeve van goederenvervoer .........................................................50 
7.5 Openbaar vervoer.......................................................................................................................51 
7.6 Fiets ............................................................................................................................................53 
7.7 Ruimtelijke ordening ..................................................................................................................54 
7.8 Verkeersveiligheid ......................................................................................................................55 
7.9 Kritische succesfactoren.............................................................................................................56 
7.10 Nauwelijks geadresseerde acties ................................................................................................56 
 
 
Mobiliteitsplan Vlaanderen   






Hoofdstuk 1 Inleiding 
 
 
Deze rapportage bevat een samenvatting van de belangrijkste resultaten van de drie 
transitieworkshops gehouden in het kader van de voorbereiding van het Mobiliteitsplan 
Vlaanderen.  
 
In de eerste twee workshops zijn vijf doelstellingen onderscheiden, waarvoor steeds 
afzonderlijke transitiepaden zijn ontworpen.
1
 De rapportage bevat, per doelstelling, de 
volgende elementen: 
- Een overzicht van de top-indicatoren die in de workshops zijn geïdentificeerd 
- Een overzicht van de acties die door de werkgroep deelnemers als meest-effectief 
zijn aangemerkt 
- Een korte toelichting gegeven op het ontwikkelde transitiepad.  
 
Tezamen geven deze elementen een kort beeld van de meest belangrijke resultaten van de 
workshops. 
 
                                                 
1
 In beide workshops zijn ook kritische succesfactoren geïdentificeerd voor de ontwikkeling van een 
duurzaam transportsysteem voor personen en goederen. Aan deze factoren wordt in deze rapportage geen 
aandacht besteed. 
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2.1 Inleiding  
In dit hoofdstuk komen de resultaten van de workshop personenvervoer aan bod. In de 
workshop zijn vijf doelstellingen onderscheiden, waarvoor steeds afzonderlijke 
transitiepaden zijn ontworpen.
2
 De rapportage bevat, per doelstelling, de volgende 
elementen: 
- Een overzicht van de top-indicatoren die in de workshops zijn geïdentificeerd 
- Een overzicht van de acties die door de werkgroep deelnemers als meest-effectief 
zijn aangemerkt 
- Een korte toelichting gegeven op het ontwikkelde transitiepad.  
Tezamen geven deze elementen een kort beeld van de meest belangrijke resultaten van de 
workshops. 
In de laatste paragraaf van dit hoofdstuk worden de algemene bevindingen op een rij 
gezet. 
2.2 Doelstelling 1: Kwaliteitsvol en veilig transportsysteem  
De doelstelling ‘kwaliteitsvol en veilig transportsysteem’ is uiteengelegd in drie aspecten: 
verkeersveiligheid, tevredenheid en keuzevrijheid. Deze zijn weer uiteengelegd in 5 
indicatoren (zie tabel). 
 






Verkeersveiligheid Aantal doden - halvering in 20 jaar 
- 50-100 in 2040 
G 
  Aantal 
zwaargewonden 
- halvering in 20 jaar 
- 750 in 2040 
G 






- jaarlijkse toename 
met 5% 
- totaal 95% in 2040 
-  
  Aandeel 
incidentele/-
potentiële 
gebruikers dat ov 
aantrekkelijk 
alternatief vindt 
- jaarlijkse toename 
met 5% 
- totaal 50% in 2040 
-  




- ?? -  
                                                 
2
 In beide workshops zijn ook kritische succesfactoren geïdentificeerd voor de ontwikkeling van een 
duurzaam transportsysteem voor personen en goederen. Aan deze factoren wordt in deze rapportage geen 
aandacht besteed. 
3
 Het symbool ‘G’ geeft aan dat de betreffende deel-doelstelling en indicator ook wordt gezien als relevante 
indicator voor het goederenvervoer. Het symbool ‘(G)’ geeft aan dat een soortgelijke, maar niet identieke, 
indicator is geïdentificeerd voor het goederenvervoer. 
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 Keuzevrijheid Aandeel mensen 
dat voor het 
merendeel van de 
verplaatsingen en 
reële keuze heeft 
- Jaarlijkse toename 
met 2% 
- totaal 50% in 2040 
-  
 
De volgende set van meest-effectieve maatregelen is geïdentificeerd om deze 
doelstellingen te behalen: 
 
 
Actie Termijn Opgenomen in transitiepad? G
4
 
Verhogen prijs van 
autoverplaatsingen 
 Nee  
Verhogen frequenties 
openbaar vervoer 





Start per direct, lange 
termijn  
Ja (G) 
Uitbreiden fietsnetwerk in 
stedelijk gebied 
Start per direct, lange 
termijn 
Ja  
Locatiebeleid voor bedrijven 
en voorzieningen  





Start per direct, zeer 
lange termijn 
Ja  
Afsluiten gebieden voor 
bepaald typen voertuigen 




Start per direct, lange 
termijn 
Ja  
Duidelijk netwerk van 
vrachtroutes 
Start per direct, 
middellange termijn 
Ja  
Handhaving met betrekking 
tot alcohol en drugs 
Na 2015 Ja   
Integratie ROB en EHBO in 
het rij-examen 




Het transitiepad dat nodig wordt geacht voor het behalen van de verkeersveiligheid leunt 
enerzijds op een verbetering van het fietsnetwerk (infrastructuur) en het openbaar vervoer 
(frequentie). Dit moet leiden tot een vermindering van het aantal autokilometers en 
daarmee tot verhoging van de verkeersveiligheid. Anderzijds gaat het om een aantal 
typische verkeersveiligheidsmaatregelen: categorisering weginfrastructuur, handhaving 
en educatie (ROB en EHBO in rij-examen). Een duidelijk netwerk voor vrachtroutes 
wordt gezien als een voorwaarde voor de categorisering van weginfrastructuur. Op 
langere termijn kunnen ook gebieden worden afgesloten, als alternatieven voorhanden 
zijn. 
 
                                                 
4
 Het symbool ‘G’ geeft aan dat de betreffende actie ook effectief wordt geacht voor het goederenvervoer. 
Het symbool ‘(G)’ geeft aan dat een soortgelijke, maar niet identieke, actie is geïdentificeerd voor het 
goederenvervoer. 
Mobiliteitsplan Vlaanderen   





Het transitiepad gericht op tevredenheid en keuzevrijheid leunt sterk op een verbetering 
van het fietsnetwerk (infrastructuur) en het openbaar vervoer (frequentie), alsmede op een 
lange termijn beleid van functiemenging. Naast algehele verbetering van fiets- en 
openbaar vervoernetwerk, dient met name de bereikbaarheid van bedrijventerreinen op 





2.3 Doelstelling 2: Geintegreerd en goed onderhouden transportnetwerk 
Bij de doelstelling ‘geintegreerd en goed onderhouden transportnetwerk’ is vooral de 
nadruk gelegd op het comfort van verplaatsingen. De overstap is een bepalende factor 
voor dit comfort; van een hoog comfort is sprake als een overstap nauwelijks worden 
‘gevoeld’. De kwaliteit van de integratie dient vooral te worden verbeterd in het openbaar 
vervoer (binnen één openbaar vervoermodus, tussen openbaar vervoermodi, en tussen 
lopen/fietsen en openbaar vervoermodi), alsook in de multimodale verplaatsing auto-
openbaar vervoer. Tegen deze achtergrond zijn twee indicatoren geformuleerd (zie tabel). 
Nota bene: geen expliciete doelstelling is geformuleerd met betrekking tot het onderhoud 
van het transportnetwerk.  
 







- Jaarlijkse toename 
met 2% 
                                                 
5
 Alle gepresenteerde schema’s van de transitiepaden zijn direct overgenomen van de workshop. Ze dienen 
nog te worden aangepast op basis van het overzicht van meest-effectieve acties, de huidige tekst en om de 
leesbaarheid te vergroten. 
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transportsysteem - Totaal 20% in 
2040 




dat tevreden is met 
overstapvoorzieningen 
- jaarlijkse toename 
met 5% 
- totaal 95% in 2040 
 
De volgende set van meest-effectieve maatregelen is geïdentificeerd om deze 
doelstellingen te behalen: 
 
Actie Termijn Opgenomen in transitiepad? 
Verhogen frequenties openbaar 
vervoer 
Start per direct, lange 
termijn 
Ja 
Uitbreiden netwerk openbaar 
vervoer 




openbaar vervoer buiten steden 
Start per 2018 Ja 
Geintegreerde ticketing Start per direct, invoering 
2012  
Ja 
Uitbreiden fietsnetwerk Start per direct, lange 
termijn 
Ja 
Stimuleren van functiemenging Start per direct, zeer 
lange termijn 
Mogelijk 
Locatiebeleid bedrijven en 
voorzieningen 
 Nee 
Binnensteden autoluw maken Start per direct Ja  
  
Het transitiepad dat noodzakelijk wordt geacht voor het realiseren van een geintegreerd 
transport netwerk legt voor de korte termijn de nadruk op integratie in de ticketing. Voor 
de langere termijn ligt de nadruk op de verbetering van openbaar vervoer, fiets- en 
voetpaden. Met name de verbetering van het openbaar vervoer wordt gezien als een 
voorwaarde voor het verhogen van de kwaliteit van multimodale keten. Er is weinig 
aandacht voor het verbeteren van de kwaliteit van de overstapvoorzieningen 
(reisinformatie, comfort), alsmede voor de integratie tussen auto en openbaar vervoer. 
Het transitiepad behoeft op deze punten nadrukkelijk aanscherping.  
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2.4 Doelstelling 3: Ecologievriendelijk transportsysteem 
Een ecologievriendelijk transportsysteem is gedefinieerd als een transportsysteem dat 
geen externe effecten genereert. De normering voor de belangrijkste polluenten moet 
gebaseerd zijn op dit streven naar een nul-effect in 2040. Het exacte niveau van de 
uitstoot is vervolgens afhankelijk van de kennis over de relatie tussen polluent en effect. 
Er is een vijftal aspecten/indicatoren onderscheiden. Expliciete criteria voor ruimtedruk 
en versnippering zijn niet geformuleerd, hoewel deze wel worden gezien als belangrijke 
aandachtspunten voor een ecologievriendelijk transportsysteem. 
 
Doelstelling Aspect Indicator Doelstelling  G 
Ecologievriendelijk 
transportsysteem 
CO2 Uitstoot CO2 door 
transportsector 
- Jaarlijkse afname met 
5% 
- Geen uitstoot in 2040 
G 
 PM Uitstoot PM door 
transportsector 
- Jaarlijkse afname met 
5% 
- ?? uitstoot in 2040 
G 
 NOx Uitstoot NOx door 
transportsector 
- Jaarlijkse afname met 
5% 
- ?? uitstoot in 2040 
G 
 SO2 Uitstoot SO2 door 
transportsector 
- Jaarlijkse afname met 
5% 
- ?? uitstoot in 2040 
-  





- Jaarlijkse afname van 
geluidsbelaste woningen 
met 5% 
- Geen geluidbelaste 
woningen in 2040  
G 
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De selectie en generatie van acties heeft geresulteerd in de volgende set van prioritaire 
acties: 
 
Actie Termijn Opgenomen in transitiepad? 
Verhogen prijs van alle 
verplaatsingen 
Start per 2030 Ja  
Verhogen prijs van 
autoverplaatsingen 




Verhogen frequenties openbaar 
vervoer 
Start per direct, lange 
termijn 
Ja 
Uitbreiden netwerk openbaar 
vervoer 
Start per direct, lange 
termijn 
Ja 





Start per direct, lange 
termijn 
Ja 
Verhogen van bouwdichtheden 
voor woningen en bedrijven 
?? Nee 
Vervangen federale 
maatregelen gericht op CO2 
door multi-polluenten beleid 
?? Nee 
Afschaffen fiscaal voordeel 
bedrijfswagens en diesel 
Start per direct, quick-win Ja  
  
Het transitiepad voor een ecologievriendelijk transportsysteem leunt zeer sterk op 
enerzijds de introductie van integrale beprijzing van mobiliteit en anderzijds het 
verbeteren van alternatieven voor het autogebruik (openbaar vervoer, langzame modi). 
Introductie van beprijzing is voorzien in 2015; de prijs zou in de loop der tijd oplopen. 
Een verhoging van de ruimtelijke dichtheden wordt gezien als een belangrijke 
flankerende actie op langere termijn.
6
 Op korte termijn zouden stappen kunnen worden 
gezet door de integratie van ‘rustig op de rijbaan’ in het rij-examen en correctie van 
transport-gerelateerde fiscaliteiten (bedrijfswagens, verdieseling), maar het effect hiervan 
wordt beperkt geacht.  
Het is opvallend dat weinig aandacht wordt besteed aan voertuigtechnologie als actie 
voor reductie van emissies en effecten. Dit hangt samen met het feit dat het transitiepad 
(impliciet) is gebaseerd op de onderkenning dat het ruimtegebruik verbonden aan de auto 
het onmogelijk maakt om een ecologievriendelijk transportsysteem te bereiken door 
verbetering in de (voertuig)technologie alléén. Deze onderkenning maakt een verdere 
groei van het autobezit/autogebruik ongewenst, en mogelijk een daling in bepaalde 
gebieden wenselijk. Tegelijkertijd kan worden beargumenteerd dat de auto deel zal 
blijven uitmaken van het toekomstige mobiliteitssysteem (wellicht alleen binnen de 
huidige fysieke ruimte toebedeeld aan de auto) en dat verbetering van de alternatieven 
alleen dus niet voldoende is voor een ecologievriendelijk transportsysteem. Het 
transitiepad zal dus verder moeten worden uitgewerkt voor wat betreft rol van 
(voertuig)technologie. 
                                                 
6
 Niet expliciet opgenomen in transitiepad, wel in meest-effectieve acties. 
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Een tweede kanttekening betreft de geringe aandacht voor gezondheid en met name de 
link tussen transport en een gezonde leefstijl (obesitas). Mogelijk dat het wenselijk is om 
een expliciete indicator hieromtrent toe te voegen en/of het transitiepad in dit licht aan te 
scherpen. 
 
2.5 Doelstelling 4: Betaalbaar transportsysteem dat verantwoord gebruik 
stimuleert 
Er zijn drie aspecten onderscheiden aan de doelstelling ‘betaalbaar transportsysteem dat 
verantwoord gebruik stimuleert’: zelf-financieringsgraad van het transportsysteem 
(betaalbaar voor overheid); mate waarin externe kosten worden doorberekend in de 
ritprijs (verantwoord gebruik); en het aandeel van transportkosten in de totale 
huishoudensbudget (betaalbaar voor burger). Verder is een aantal aanvullende indicatoren 
ontwikkeld die zich met name richt op het succes van mogelijke acties, met name voor 
virtuele mobiliteit en het aandeel van de fiets in de modal split.  
 







Aandeel van de 
(interne) kosten dat 




- Volledig dekkende 
zelf-financiering 
 Betaalbaarheid voor 
de burger 
Aandeel huishoudens 
dat meer dan 30% 
van het budget 
besteed aan 
- Jaarlijkse afname 
met 2% 
- Geen huishoudens 
in 2040 
Mobiliteitsplan Vlaanderen   









 Verantwoord gebruik Aandeel 
verplaatsingen 
waarvoor de volledige 
prijs wordt betaald  
- Progressieve 
toename van het 
aandeel over 
periode 2015-2040 




De volgende set van meest-effectieve maatregelen is geïdentificeerd om deze 
doelstellingen te behalen: 
 
Actie Termijn Opgenomen in transitiepad? 
Verhogen prijs van 
autoverplaatsingen 
Introductie in 2025 Ja 
Verhogen kosten 
goederenvervoer door middel 
van rekeningrijden 
Introductie in 2015 Ja 




abonnementen op openbaar 
vervoer  
?? Nee 
Uitbreiden stedelijk fietsnetwerk ?? Nee 
Ter beschikking stellen 
openbare fietsen 
Per 2012 Ja 
Ecovriendelijke mobiliteit ?? Nee 
Stimuleren e-activiteiten Per 2015 hoogwaardige 
mogelijkheden 
Ja 
Afschaffen fiscaal voordeel 
bedrijfswagens en diesel 
Start per direct, quick-win Ja  
Afschaffen slooppremie ?? Nee 




Het transitiepad om te komen tot een betaalbaar mobiliteitssysteem heeft zich enerzijds 
gericht op de betaalbaarheid van het mobiliteitssysteem voor de burger. Hier is de nadruk 
gelegd op het versterken van e-activiteiten (e-commerce, e-government etc) en het 
aantrekkelijk maken van het gebruik van de fiets (onder andere openbare fietsen). 
Anderzijds is de aandacht uitgegaan naar een verantwoord gebruik van het 
mobiliteitssysteem. Dit vergt de introductie van rekeningrijden voor het personenvervoer, 
hetgeen wordt voorzien in 2025, mogelijk zonder differentiatie naar tijd en plaats. Voor 
de korte termijn wordt aanpassing van de fiscaliteiten met betrekking tot de auto 
nadrukkelijk gezien als een mogelijkheid om verantwoorde mobiliteit in de hand te 
werken. 
                                                 
7
 Cain, Alasdair, and Peter Jones. "Does Urban Road Pricing Cause Hardship to Low-Income Car 
Drivers? An Affordability Based Approach." Paper presented at the 87th Annual Meeting of the 
Transportation Research Board, Washington DC, USA, 13-17 January 2008. 
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Bij de uitwerking van het transitiepad is weinig aandacht besteed aan de betaalbaarheid 
van het mobiliteitssysteem voor de overheid. Onderkend is dat het huidige systeem zou 
moeten worden aangepast, waarbij een duidelijker koppeling komt tussen de 
overheidsinkomsten en -uitgaven aan mobiliteit. Dit vergt een fundamentele herziening 




2.6 Doelstelling 5: Transportplanning met het oog op bereikbaarheid  
Bij de doelstelling ‘transportplanning met het oog op bereikbaarheid’ is zowel aandacht 
besteed aan bereikbaarheid per auto als per openbaar vervoer. Dit heeft geresulteerd in 
twee centrale indicatoren (zie tabel). Verder is het aspect ‘betrouwbaarheid’ 
onderscheiden. Ook dit zou kunnen worden uitgewerkt voor auto en openbaar vervoer. 
 
Doelstelling Aspect Indicator Doelstelling  
Transportplanning 






verliesuren op gehele 
wegennet (hoofd- en 
onderliggend net)  
- Jaarlijkse afname 
van 2% 








- Jaarlijkse afname 
van 5% 






waarde lager dan 1.2
8
 
- Jaarlijkse toename 
met 5% 
- Alle hoofdver-
bindingen in 2040 
 Betrouwbaarheid 
bereikbaarheid per 
[is verder niet 
besproken in de 
- ?? 
                                                 
8
 VF-waarde: reistijdverhouding tussen openbaar vervoer en auto. Bij een VF < 1 is de deur-tot-
deur reistijd per openbaar vervoer lager dan per auto. 
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openbaar vervoer werkgroep] 
 
De volgende set van meest-effectieve maatregelen is geïdentificeerd om deze 
doelstellingen te behalen: 
 




Per direct ?? Ja 
Verhogen snelheid en 
frequentie openbaar vervoer  
Per direct, lange termijn Ja 
Verhogen betrouwbaarheid 
openbaar vervoer 
Per direct, lange termijn Ja 
Geintegreerde ticketing 
(openbaar vervoer en auto) 
Per direct  
Betere afstemming 
infrastructuurbeleid en ro  
Per direct, lange termijn Ja 
Uitbreiden betaald parkeren in 
steden (ook woongebieden)  
Per direct, langere termijn Ja 
Flexibele laad/lostijden Per 2020 Ja 
Afschaffen fiscale voordelen 
bedrijfswagens en diesel 
Per direct Ja 
Implementatieplicht 
bedrijfsvervoersplannen 
Per direct, quick-win Ja 
Benutten bestaande capaciteit Per direct, quick-win? Ja 
  
Het transitiepad voor de doelstelling bereikbaarheid bestaat uit een mix van maatregelen. 
Het eerste type maatregelen is gericht op verbetering van de kwaliteit van de 
verplaatsing: geïntegreerde ticketing, verbeterde informatievoorziening, verhogen 
snelheid en frequentie openbaar vervoer, en het beter benutten van de bestaande 
wegcapaciteit. Een tweede type maatregel is een verbeterde afstemming van ruimtelijke 
ordening en infrastructuur, waarbij het bieden van selectieve bereikbaarheid de leidraad 
moet zijn. Een derde type maatregel richt zich op een vermindering van het autogebruik, 
gericht op het beperken van de congestie: bedrijfsvervoerplannen met 
implementatieplicht, afschaffing fiscaal regime bedrijfsauto’s en parkeerbeleid in de 
steden. De acties worden gezien als quick-wins die op korte termijn zouden kunnen 
worden gerealiseerd.  
Het is opvallend dat prijsmaatregelen in dit transitiepad geen centrale plaats innemen. Er 
wordt nadruk gelegd op een zogenaamd mobiliteitsbudget, dat in samenhang met 
rekeningrijden zou kunnen worden ingevoerd. Dit wordt echter niet uitgewerkt. Dit is een 
aspect dat in de verdere uitwerking van het transitiepad de nodige aandacht zou moeten 
krijgen. 
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De resultaten van de eerste workshop omtrent personenvervoer laten zien dat er veel 
overeenstemming is over de meest effectieve maatregelen van het mobiliteitsbeleid. Met 
andere woorden, dezelfde maatregelen kunnen in veel gevallen bijdragen aan het 
realiseren van verschillende doelstellingen. Dit geldt met name voor de volgende set van 
maatregelen: 
 
- Beprijzingsmaatregelen. Beprijzingsmaatregelen worden gezien als een 
voorwaarde voor het behalen van 4 van de 5 doelstellingen (uitzondering: een 
geïntegreerd en goed onderhouden transport systeem). Voor sommige 
doelstellingen wordt een verhoging van de prijs van alle verplaatsingen 
noodzakelijk geacht, voor anderen ligt het accent op de verhoging van de kosten 
van autoverplaatsingen, soms in combinatie met de milieuprestaties van de 
voertuigen. Voor wat betreft quick-wins wordt een verandering in het fiscale 
regime van bedrijfswagens een aantal maal genoemd.  
De omissie van beprijzingsmaatregelen voor de doelstelling ‘geintegreerd en goed 
onderhouden transportsysteem’ hangt mede samen met het gebrek aan aandacht 
voor de component ‘goed onderhouden’ in het transitiepad. Een explicietere 
aandacht voor het onderhoud legt automatisch een brug met de kosten en daarmee 
met de mogelijke noodzaak voor nieuwe manieren van financiering.  
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- Verbetering van het openbaar vervoer. Ook een verbetering van het openbaar 
vervoer wordt gezien als voorwaarde voor het behalen van 4 van de 5 
doelstellingen (uitzondering: een betaalbaar systeem dat verantwoord gebruik 
stimuleert). De nadruk ligt hierbij meer op het verhogen van de frequenties en de 
kwaliteit van het openbaar vervoer, dan op uitbreiding van het netwerk door 
investeringen in infrastructuur. Met name de openbaar vervoerbereikbaarheid van 
bedrijventerreinen moet worden verbeterd.  
 
- Uitbreiden van het fietsnetwerk. Het uitbreiden van het fietsnetwerk wordt gezien 
als een maatregel die kan bijdragen aan alle onderscheiden doelstellingen. De 
nadruk ligt hier – in tegenstelling tot het openbaar vervoer – nadrukkelijk wel op 
het uitbreiden van het fysieke netwerk. In aanvulling daarop zouden 
fietsparkeervoorzieningen en openbare fietsen een rol kunnen spelen in het 
stimuleren van de fiets als transportmodus. Voorts is uit de verkenning van 
kritische succes- en faalfactoren naar voren gekomen dat ook promotie gericht op 
de maatschappelijke acceptatie en aantrekkelijkheid van de fiets als 
vervoersmiddel een belangrijke bijdrage zou kunnen leveren aan de wenselijk 
geachte toename van het fietsgebruik.  
 
- Ruimtelijke maatregelen: Ook ruimtelijke ordeningsmaatregelen worden gezien 
als een belangrijk element voor het behalen van alle doelstellingen. De nadruk ligt 
daarbij op een gericht locatiebeleid voor bedrijven en voorzieningen. Verder 
wordt het bevorderen van functiemenging genoemd als een actie die kan bijdragen 
aan het behalen van verschillende doelstellingen. In alle gevallen wordt 
onderkend dat ruimtelijke ordeningsmaatregelen slechts op lange termijn effect 
sorteren en dat een lange-termijn perspectief en consistentie dus belangrijke 
voorwaarden zijn voor het slagen van het beleid.  
 
- Andere cruciale maatregelen: In aanvulling op hierboven genoemde maatregelen, 
worden sommige acties gezien als cruciaal voor het bereiken van een specifieke 
doelstelling. Per doelstelling gaat het om de volgende acties: 
o Kwaliteitsvol en veilig transportsysteem: Categoriseren van wegen voor 
het vrachtverkeer. Dit is een voorwaarde voor een aangepaste, veiliger, 
inrichting van het wegennet. 
o Geintegreerd en goed onderhouden systeem: Geïntegreerde ticketing. Dit 
kan mogelijk op korte termijn worden gerealiseerd (quick-win). 
o Ecologievriendelijk transportsysteem: Normering energiegebruik en 
emissies voertuigen; verhoging van de bouwdichtheden. De laatste 
maatregel is effectief om meerdere redenen: het verhoogt het draagvlak 
voor openbaar vervoer en legt zo een basis voor modal shift; het verkleint 
de verplaatingsafstanden onder aanname van gelijkblijvende 
activiteitenpatronen; en het vermindert het beslag op de open ruimte. 
o Betaalbaar systeem: -- 
o Transportplanning met het oog op bereikbaarheid: Capaciteit van het 
verkeerssysteem optimaal benutten.  
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Elk van deze acties dragen ook bij aan de andere doelstellingen, met uitzondering 
van laatstgenoemde maatregel. Het optimaal benutten van de weginfrastructuur 
zou op gespannen voet kunnen staan met zowel een veilig als een 
ecologievriendelijk transportsysteem, gezien de mogelijke aantrekkende werking 
op het autoverkeer. Ook zou de introductie van bijvoorbeeld spitsstroken de 
mogelijkheden kunnen verkleinen om het openbaar vervoernetwerk uit te breiden 
zonder aanleg van nieuwe infrastructuur (doelstelling ‘transportplanning met het 
oog op bereikbaarheid’). 
 
De workshop heeft geresulteerd in forse verschillen in de timing van de introductie van 
verschillende maatregelen, resulterend in verschillende transitiepaden. Op deze paden zal 
in Hoofdstuk 4 worden terug gekomen.  
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3.1 Inleiding  
In dit hoofdstuk komen de resultaten van de workshop goederenvervoer aan bod. In de 
workshop zijn vijf doelstellingen onderscheiden, waarvoor steeds afzonderlijke 
transitiepaden zijn ontworpen.
9
 De rapportage bevat, per doelstelling, de volgende 
elementen: 
- Een overzicht van de top-indicatoren die in de workshops zijn geïdentificeerd 
- Een overzicht van de acties die door de werkgroep deelnemers als meest-effectief 
zijn aangemerkt 
- Een korte toelichting gegeven op het ontwikkelde transitiepad.  
Tezamen geven deze elementen een kort beeld van de meest belangrijke resultaten van de 
workshops. 
In de laatste paragraaf van dit hoofdstuk worden de algemene bevindingen op een rij 
gezet. 
3.2 Doelstelling 1: Kwaliteitsvol en veilig transportsysteem  
De doelstelling ‘kwaliteitsvol en veilig transportsysteem’ is ten aanzien van het 
goederenvervoer uiteengelegd in twee aspecten: verkeersveiligheid, en diefstal en schade 
aan de lading. Gevaar voor terroristische aanslagen en dergelijke werd niet dusdanig hoog 
geacht dat hiervoor specifieke indicatoren en acties noodzakelijk zijn. Alleen het aspect 
verkeersveiligheid is vervolgens vertaald in expliciete indicatoren (zie tabel). 
 




Verkeersveiligheid Aantal doden - halvering in 20 jaar 
- 50-100 in 2040 
P 
  Aantal 
zwaargewonden 
- halvering in 20 jaar 
- 750 in 2040 
P 







De volgende set van meest-effectieve maatregelen is geïdentificeerd om deze 
doelstellingen te behalen: 
 
Actie Termijn Opgenomen in transitiepad? P 
Correcte prijsberekening 
voor elke modaliteit (in 
Na 2020 Ja (P) 
                                                 
9
 In beide workshops zijn ook kritische succesfactoren geïdentificeerd voor de ontwikkeling van een 
duurzaam transportsysteem voor personen en goederen. Aan deze factoren wordt in deze rapportage geen 
aandacht besteed. 
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Bundeling lading door 










Stimuleren aanleg en gebruik 
trimodale terminals 
Start in 2015   
Stimuleren vervoer over 
water voor stadsdistributie en 
gevaarlijk vervoer 
Start in 2016 Ja  
Nieuwe ruimtelijke 
ontwikkelingen op tri-modale 
locaties 
Start per direct, 
zeer lange 
termijn 
Ja   
Introductie nieuwe logistieke 
modi (zeppelins, 
ondergronds) 
Na 2030 Ja   
Innovatie Incoterms ?? Na 2025 Ja  
Aparte vrachtroutes met 
parkeervoorzieningen 
 Nee P 
Veiligheidsmaatregelen 
(ROB, dode hoek spiegel, 
weigh in motion) 




Het transitiepad om te komen tot een kwaliteitsvol en veilig transportsysteem heeft zich 
met name gericht op de verkeersveiligheid. De nadruk is gelegd op enerzijds klassieke 
verkeersveiligheidsmaategelen (vrachtroutes, ROB in rij-examen, etc) en anderzijds op 
maatregelen ter bevordering van de modal shift naar met name water (ruimtelijke 
ontwikkelingen, tri-modale overslagpunten, plicht tot watergebonden distributie voor 
gevaarlijke stoffen). Het doorrekenen van de correcte prijs voor alle modi past ook in het 
streven tot modal shift, maar is pas voorzien na 2020 als alternatieven voor de weg beter 
zijn ontwikkeld. Op de derde plaats wordt ook een stuk vermindering van het 
vrachtvervoer mogelijk geacht door bundeling van ladingen en betere informatie-
uitwisseling in de keten. Concrete acties die dit zouden moeten bevorderen zijn echter 
niet benoemd. Het transitiepad behoeft op dit punt verdere uitwerking.  
3.3 Doelstelling 2: Geïntegreerd en goed onderhouden transportnetwerk 
De doelstelling ‘geintegreerd en goed onderhouden transportnetwerk’ is ten aanzien van 
het goederenvervoer uiteengelegd in twee aspecten: integratie en onderhoud. Voor het 
onderhoud wordt aangesloten bij de kwaliteitsbeoordeling van wegen. Voor de deel-
doelstelling integratie is de indicator modale variëteit benoemd. Deze indicator geeft aan 
in hoeverre bepaalde producttypen met verschillende modaliteiten worden vervoerd. Een 
toename van de variëteit wordt gezien als een indirecte indicator voor een toename van 
de aantrekkelijkheid van alternatieven ten opzichte van de vrachtwagen en daarmee als 
een indicator van de toename van de integratie van de verschillende vervoersmodi.  
 
Doelstelling Aspect Indicator Doelstelling  P 
Geintegreerd en 
goed onderhouden 
Onderhoud Aandeel wegen in 
hoogste 
-  P 
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 Integratie Modale variëteit - Jaarlijkse toename  - 
 
De selectie en generatie van acties heeft geresulteerd in de volgende set van prioritaire 
acties: 
 
Actie Termijn Opgenomen in transitiepad? P 
Rekeningrijden voor vracht Per 2015, 
uitbouw tot 2040 
Ja  (P) 
Gesloten financieel systeem 
voor mobiliteit  







Start per direct, 
lange termijn 
Ja   
Bedrijven clusteren op multi-
modale terreinen 
 Nee (P) 
Stimuleren ICT/ITS 









Stimuleren ICT/ITS ten 
behoeve van multi-modaal 
transport 




applicaties ter verhoging 
benuttingsgraad bestaande 
infrastructuur 
 Nee  
Bevorderen efficiëntie van de 
overslag 








Het transitiepad dat noodzakelijk wordt geacht voor het realiseren van een geïntegreerd 
en goed onderhouden transportnetwerk legt de nadruk op vier componenten. Ten eerste 
wordt het noodzakelijk geacht om een nieuw, gesloten, financieringssysteem te 
ontwikkelen. Dit start met de introductie van een vorm van rekeningrijden voor 
vrachtwagens en ontwikkeld zich tot een gesloten systeem van inkomsten en uitgaven, 
waarbij dat laatste ook uitgaven aan externe kosten omvatten. Ten tweede wordt een 
verbetering van de ICT noodzakelijk geacht om ladingen te bundelen (uni-modaal) en 
verladers/vervoerders beter inzicht te geven in multi-modale opties. Ten derde wordt het 
noodzakelijk geacht om infrastructurele knelpunten weg te nemen, op basis van een  
multi-modale proriteitenlijst. Tot slot wordt het noodzakelijk geacht om een beleid te 
ontwikkelen op het gebied met betrekking tot goederenoverslag, op basis van een 
innovatie- en wetenschapsprogramma. 
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3.4 Doelstelling 3: Ecologievriendelijk transportsysteem 
De doelstelling ‘ecologievriendelijk transportsysteem’ is voor goederenvervoer 
uiteengelegd in drie sets van indicatoren: energie-gerelateerde indicatoren, emissie-
gerelateerde indicatoren, en indicatoren met betrekking tot versnippering (zie tabel).  
 
Doelstelling Aspect Indicator Doelstelling  P 
Ecologievriendelijk 
transportsysteem 
Energie Aandeel fossiele 
brandstoffen 
-  -  
  Energieverbruik per 
tonkm 
-  - 
 Emissies Uitstoot CO2 door 
transportsector 
-  P 
  Uitstoot PM door 
transportsector 
-  P 
  Uitstoot NOx door 
transportsector 
-  P 
 Geluid Totale oppervlakte 
met geluidshinder 
-   (P) 
 Versnippering Daling aantal 
migratieknelpunten 
voor natuur 
-   
 
De volgende set van meest-effectieve maatregelen is geïdentificeerd om deze 
doelstellingen te behalen: 
 
Actie Termijn Opgenomen in transitiepad? P 
Verhogen prijs van transport Invoering 2015 Ja (P) 
Normering emissies 
voertuigen (weg, water) 
 Nee - 
Benutten bestaande 
bedrijventerreinen met multi-
 Nee - 
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ontwikkelen op multimodale 
locaties 
 Nee - 
Locatiebeleid: bedrijven 
clusteren op multimodale 
terreinen 





  - 








milieubouw t.b.v. wegnemen 
migratieknelpunten natuur 
Per direct, lange 
termijn 
Ja - 
Integratie ROB in rij-examen  Nee P 
 
Het transitiepad dat noodzakelijk wordt geacht voor het realiseren van een 
ecologievriendelijk transportsysteem legt de nadruk op het beprijzen van transport. Dit 
wordt gezien als de trigger voor innovaties in de sector, zoals bundeling van ladingen, 
efficiëntere verpakking, en mogelijk ook clustering van bedrijven op multi-modale 
terreinen. Een tweede component van het transitiepad is het locatiebeleid voor bedrijven; 
dit wordt gezien als een belangrijke voorwaarde voor multi-modaal transport. Het gaat 
echter nadrukkelijk om een beleid voor de lange termijn. Een derde component richt zich 
op het wegnemen van migratieknelpunten (MTNB: Milieu-Technische NatuurBouw). 
Voor de korte termijn worden benuttingsmaatregelen genoemd als alternatief voor de 
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3.5 Doelstelling 4: Betaalbaar transportsysteem dat verantwoord gebruik 
stimuleert 
De doelstelling ‘betaalbaar transportsysteem dat verantwoord gebruik stimuleert’ is niet 
expliciet uiteengelegd in verschillende aspecten en bijbehorende indicatoren. Voorgesteld 
is om de geidentificeerde indicatoren te hanteren en daaraan nog twee indicatoren toe te 
voegen: betrouwbaarheid en afname emissies.  
 






voor de overheid 




versus totale interne 
en externe kosten 
-  -  
 Kosten 
verplaatsingen 
Prijs per kilometer -  -  
 Betrouwbaarheid ?? -  -  
 Emissies ?? -  -  
 
De volgende set van meest-effectieve maatregelen is geïdentificeerd om deze 
doelstellingen te behalen: 
 
Actie Termijn Opgenomen in transitiepad? P 
Samenwerking vervoerders 
en verladers d.m.v. ICT and 
supply chain management 
Per direct Ja  
Aanrekenen kosten in tijd en 
ruimte 
Per 2015, volledige 
uitrol per 2025 
Ja  
Bevorderen alternatieve 
modaliteiten (pijp, short sea 
shipping SSS) 
Studie per direct Ja  
Strafkorting leeg vervoer of 
beloningsysteem volle lading 
Ca. 2015 Ja - 
Kwalitatief netwerk goede-
renvervoer door o.a. betere 
faciliteiten en alleen-gebruik 
Per direct Ja - 
Dynamische rijstroken Ca. 2015 Ja - 
Bevorderen betrouwbare  
co-modaliteit 
 Nee - 
Kortere ketens  Nee - 
Prioriteit voor geïntegreerde 
pakketten van acties  
Per direct Ja - 
 
In aanvulling op deze acties, gerelateerd aan de doelstelling van een betaalbaar 
mobiliteitssysteem, wordt ook het bevorderen van alternatieve energie voor het 
goederenvervoer genoemd als maatregel. 
 
Het tijdspad dat voor de doelstelling is ontworpen omvat drie elementen voor de korte 
termijn en een aantal voor de langere termijn. Op korte termijn wordt voorgesteld om 
Mobiliteitsplan Vlaanderen   





efficiëntie van het vervoer te vergroten (ICT en steunpunt multimodale hubs), selectieve 
verbeteringen door te voeren in het bestaande vervoersnetwerk, en mogelijkheden te 
verkennen voor alternatieven modi. Voor de langere termijn wordt beprijzing als een 
belangrijk instrument gezien, met tolheffing in 2015 en gedifferentieerde tolheffing in 
2025. Daarnaast wordt een proefproject met dynamische rijstroken voorzien, om 
knelpunten op het wegennet weg te nemen. 
 
 
3.6 Doelstelling 5: Transportplanning met het oog op bereikbaarheid  
De doelstelling ‘transportplanning met het oog op bereikbaarheid’ is uiteengelegd in drie 
verschillende aspecten: betrouwbaarheid van het transport (als maatstaf waarmee modi 
kunnen worden vergeleken), beladingsgraad (streven naar een verhoging), en overslagtijd 
bij terminals (streven naar versnelling). Voor geen enkel aspect is een expliciete indicator 
geformuleerd.  
 
Doelstelling Aspect Indicator Doelstelling  
Transportplanning 




 -  
 Beladingsgraad  -  
 Overslagtijd  -  
 
De selectie en generatie van acties heeft geresulteerd in de volgende set van prioritaire 
acties: 
 
Actie Termijn Opgenomen in transitiepad? P 
Integreren externe kosten in 
transportprijs van alle modi 
Ca. 2025 Ja  
Aparte rijstroken voor Ca. 2035 Ja   
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Wegwerken knelpunten infra 
(weg, water, spoor) 





Start per direct Ja  
Bundeling lading door 
samenwerking  
Ca. 2020 Ja  
Realisatie goederentransferia 
dicht bij mainports 
Ca. 2015 Ja  
Nieuwe ruimtelijke 
ontwikkelingen in aansluiting 
op multi-modale ontsluiting  
Per direct, lange termijn Ja  
Locatiebeleid bedrijven 
(multimodale ontsluiting) 
Ca. 2030 Ja  
Sociaal-recreatief verkeer 
weren uit spits 
Ca. 2018 Ja  
Geintegreerd management 
venstertijden 
Ca. 2018 Ja  
  
Het transitiepad voor de doelstelling ‘transportplanning met het oog op bereikbaarheid’ 
omvat een mix van acties. Voor een deel gaat het om korte-termijn maatregelen die de 
doorstroming op de weg kunnen verbeteren (DVM). Het wegwerken van knelpunten 
wordt gezien als een zaak van lange adem. Op de langere termijn zijn dedicated lanes 
mogelijk de oplossing voor het garanderen van de doorstroming van het goederenvervoer. 
Een tweede type actie die op korte termijn moet worden geïnitieerd, is een betere 
regulering van nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen in relatie tot multi-modale 
bereikbaarheid. Opvallend is dat het locatiebeleid voor bedrijven pas laat wordt 
geïntroduceerd in het voorgestelde transitiepad (ca. 2030). Regulering van verkeer door 
middel van beprijzing wordt voorzien vanaf ca. 2018, waarbij gestart wordt met sociaal-
recreatief verkeer. Ook hierin wordt afgeweken van andere ontwikkelde transitiepaden. 
Meer in parallel met deze paden, wordt de integratie van de externe kosten in de kostprijs 
voor goederenvervoer over de weg voorzien in 2025.  
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De workshop goederenvervoer heeft een andere set van maatregelen opgeleverd dan de 
workshop personenvervoer. Ook is er een grotere diversiteit in de genoemde effectieve 
acties. Toch komen een aantal maatregelen voor vrijwel alle doelstellingen terug: 
 
Beprijzingsmaatregelen. Beprijzingsmaatregelen worden gezien als een 
voorwaarde voor het behalen van alle doelstellingen. Het accent ligt daarbij op het 
doorrekenen van de externe kosten in de transportkosten. Uiteindelijk moet dat 
leiden tot een ‘correcte’ prijs voor elke modaliteit. In aanvulling hierop wordt ook 
het verhogen van de kosten van het gebruik van milieu- en energie-onvriendelijke 
voertuigen.  
 
- Infrastructurele maatregelen. Ook infrastructurele maatregelen worden gezien als 
een maatregel die kan bijdragen aan alle doelstellingen. Er zijn echter duidelijke 
verschillen naar het type maatregel. Het aanleggen van tri-modale 
overslagterminals wordt gezien als een effectieve maatregel die kan bijdragen aan 
het behalen van drie doelstellingen. Hoogwaardige binnenlandse vaarwegen is 
voor twee doelstellingen genoemd. Verder worden verschillende maatregelen 
gericht op verbetering van de wegverbindingen voor het vrachtverkeer genoemd:  
aparte rijstroken voor vrachtwagens; digitaal verkeersmanagement ter bevordering 
van de benutting; en dynamische rijstroken.  
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- Ruimtelijke maatregelen: Het clusteren van bedrijven op multi-modale terreinen 
wordt gezien als een noodzakelijk voorwaarde voor het behalen van alle 
doelstellingen. Verder wordt de aanleg van goederentransferia nabij de zeehavens 
genoemd als effectieve maatregel voor twee doelstellingen.  
 
- Organisatorische maatregelen: Organisatorische maatregelen worden effectief 
geacht voor het behalen van 4 van de 5 doelstellingen (uitzondering: 
ecologievriendelijk transportsysteem). De nadruk ligt daarbij op het bevorderen 
van de bundeling van lading, door onder andere informatie-uitwisseling over 
voorraden binnen ketens en een elektronisch beladingskantoor.  
 
- Andere cruciale maatregelen: In aanvulling op hierboven genoemde maatregelen, 
worden sommige acties gezien als cruciaal voor het bereiken van een specifieke 
doelstelling. Per doelstelling gaat het om de volgende acties: 
o Kwaliteitsvol en veilig transportsysteem: Quick-win veiligheids-
maatregelen. Het gaat hier onder andere om integratie van Rob in het rij-
examen, dode-hoekspiegel en weigh in motion. 
o Geintegreerd en goed onderhouden systeem: Innovatie, wetenschap en 
technologie (IWT) programma gericht op overslag. Een efficiëntere 
overslag wordt gezien als voorwaarde voor multimodaal goederenvervoer; 
op basis van IWT programma moet een pakket van effectieve maatregelen 
worden samengesteld. 
o Ecologievriendelijk transportsysteem: Natuurtechnische milieubouw. Dit 
moet de barrièrewerking van infrastructuur voor flora en fauna 
terugbrengen. Voor waterwegen bestaat een lange-termijn programma; een 
soortgelijk programma zou ontwikkeld moeten worden voor het wegen- en 
spoorwegennet.  
o Betaalbaar systeem: -- 
o Transportplanning met het oog op bereikbaarheid: --  
 
De denkbeelden over de timing van de verschillende acties lopen behoorlijk uiteen. Deze 
zullen in samenhang met de ontwikkelde transitiepaden in Hoofdstuk 4 worden 
besproken.  
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Hoofdstuk 4 Workshop transitiepaden 
 
 
4.1 Inleiding  
In een derde workshop zijn de voorlopige transitiepaden uit eerste twee workshops 
geconfronteerd met de drie scenario’s. Het ging feitelijk daarmee om een confrontatie van 
enerzijds een wenslijst van mogelijke acties gericht op een afgebakend wensbeeld, en 
anderzijds een beeld van mogelijke toekomsten. Dit heeft geleid tot de identificatie van 
acties die wel en die niet passen binnen elk scenario.  
In dit hoofdstuk komen de belangrijkste resultaten aan bod, per scenario. In de workshop 
hebben telkens twee werkgroepen de confrontatie tussen wensbeeld en scenario 
uitgevoerd. Deze rapportage brengt de verschillende inzichten die hieruit naar voren zijn 
gekomen bij elkaar en benoemt, waar relevant, de verschillen in output.  
4.2 Ter plaatse trappelen  
Het scenario ‘Ter plaatse trappelen’ schetst een toekomstscenario van beperkte 
economische groei en beperkte technologische ontwikkeling. De overheid reguleert 
weinig en beperkt zich tot haar (wettelijk) vastgestelde kerntaken. De bestaande 
reglementering blijft behouden, maar nieuwe regulerende alternatieven worden enkel 
genomen in geval van probleemsituaties, incidenten, of indien een omzetting van 
Europees beleid vereist is. De schaarse initiatieven of maatregelen komen veelal vanuit 
het privé-initiatief en exploitatievormen die veel ondersteuning vragen worden steeds 
minder gebruikt. 
 
Dit scenario leidt tot een aantal conclusies met betrekking tot de reeds benoemde 




- Beprijzingsmaatregelen. Beprijzingsmaatregelen worden ter discussie gesteld in 
dit scenario. Gezien de lage economische groei en de verhoging van de 
energieprijs wordt een zeer gematigde groei van het verkeer voorzien. 
Verkeersmanagement door prijsmaatregelen wordt dan ook maar beperkt 
noodzakelijk geacht. Mogelijk zijn fiscale maatregelen (gericht op diesel en 
bedrijfswagens) wel mogelijk, omdat dit geen vergaand overheidsingrijpen met 
zich meebrengt, maar eerder een ‘rationalisering’ betreffen van het bestaande 
beleid. Tegelijkertijd wordt aangetekend dat deze maatregelen een bepaalde groep 
zullen treffen en dus moeilijk door een zwakke overheid kunnen worden 
gerealiseerd. 
Deze gedachtenlijn is gereflecteerd in mogelijke korte-termijn acties passend 
binnen dit scenario:  
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o Voor de korte termijn (snel na 2010) ligt de nadruk op fiscale maatregelen 
(bedrijfswagens, verhoging dieselaccijns) voor zowel personen- als 
goederenvervoer.  
o In periode 2010-2020 kan tevens een systeem worden ontwikkeld dat 
voorziet in de verhoging van de prijs van alle (weg)verplaatsingen (ook 
personenvervoer). Dit systeem – nadrukkelijk geen systeem van 
rekeningrijden – zou in 2020 kunnen worden geïntroduceerd. 
 
- Weginfrasructuur maatregelen. Gezien de beperkte financiële ruimte wordt in dit 
scenario weinig tot niet geïnvesteerd in de uitbreiding van het wegennet. Er zal 
vooral worden ingezet op efficientieverhoging, door maatregelen die leiden tot 
een betere benutting van de bestaande infrastructuur. Dit leidt tot de identificatie 
van de volgende korte-termijn acties: 
o Voor korte termijn is introductie van digitaal verkeersmanagement 
mogelijk. Implementatie op het hoofdwegennet wordt voorzien in 2015. 
o Parallel hieraan wordt een geavanceerdere systeem van dynamisch 
verkeersmanagement ontwikkeld, waarvan de implementatie in 2020 
haalbaar wordt geacht. 
o Dynamische rijstroken, als onderdeel van het geavanceerde 
verkeersmanagementsysteem, worden voorzien in 2020.  
 
- Verbetering van het openbaar vervoer. Gezien de beperkte overheidsmiddelen in 
dit scenario, worden verbeteringen in het openbaar vervoer niet waarschijnlijk 
geacht. Wel zijn er mogelijkheden voor ‘flexibel openbaar vervoer buiten de stad’ 
aangezien dit kostenbesparingen met zich mee zou kunnen brengen. Dezelfde 
drang tot kostenreductie en verhoging van de efficiëntie zou toch kunnen worden 
vertaald in een zekere verbetering van het stedelijk openbaar vervoer, omdat via 
maatregelen gericht op verbeterde doorstroming van met name bussen en trams 
dezelfde service kwaliteit kan worden geboden tegen (veel) lagere kosten. Dit is 
vooral een mogelijkheid voor ‘dikke’, veel-gebruikte lijnen. Deze nadruk op 
efficiëntie en de wens de kosten van het systeem te beperken is gereflecteerd in de 
geselecteerde korte-termijn acties: 
o Op relatief korte termijn (snel na 2010) wordt geintegreerde ticketing 
mogelijk geacht, met als doel de interne efficiëntie van het openbaar 
vervoersysteem te verhogen.  
o Op de langere termijn wordt de introductie van flexibel openbaar vervoer 
buiten de stad noodzakelijk geacht. Hierdoor kunnen kosten worden 
beperkt, terwijl de servicekwaliteit kan worden gehandhaafd. Groot-
schalige introductie wordt 2020 mogelijk geacht.  
o In binnensteden worden kleinschalige maatregelen ter bevordering van 
openbaar vervoer (vrije busbanen) en fiets, en reduceren van het 
autoverkeer, wenselijk geacht om de leefbaarheid van binnensteden te 
versterken (vanaf 2010).  
 
- Bevorderen fietsgebruik. Het uitbreiden van het fietsnetwerk zal in dit scenario 
slechts mondjesmaat worden toegepast, in verband met de kosten. Wel zijn er 
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mogelijkheden om fietsgebruik op andere wijzen te stimuleren. De stijging van de 
energiekosten werken dit in de hand, alsmede kostenbewustzijn onder bedrijven. 
Kortom, stimuleren van fietsgebruik is een aantrekkelijke beleidslijn voor een 
terughoudende overheid, omdat het gemakkelijk en relatief goedkoop is. 
Bescheiden kort-termijn maatregelen gericht op fietsgebruik passen met andere 
woorden binnen dit scenario: 
o Kleinschalige, ad hoc, verbeteringen in het fietsnetwerk vanaf 2010. 
o Zachte maatregelen, zoals marketingcampagnes en campagnes in 
samenwerking met bedrijven, ter bevordering van het imago, en 
uiteindelijk het gebruik, van de fiets, eveneens vanaf 2010. 
 
- Ruimtelijke maatregelen: Er zijn nadrukkelijk twee perspectieven op ruimtelijke 
maatregelen. Enerzijds wordt benadrukt dat acties gericht op de ruimtelijke 
ordening moeilijk zijn te realiseren omdat dit een sterke overheid vraagt. 
Anderzijds wordt onderstreept dat ruimtelijke ordening een kerntaak van de 
overheid die niet (volledig) kan worden afgestoten en bovendien relatief 
goedkoop is om uit te voeren. Vanuit dit tweede perspectief kunnen bepaalde 
acties binnen dit scenario mogelijk worden gerealiseerd door de markt zélf 
(functiemenging, verdichting), als regels worden verminderd (zoals afschaffen 
minimum parkeernormen). Een andere strategie is niet ‘reguleren’ maar 
‘ordenen’, waardoor er veel ruimte overblijft voor privé-initiatief, maar private 
partijen wel een duidelijke ‘incentive’ hebben om bij te dragen aan 
overheidsdoelen (zoals koppeling van uitbreiding en herstructurering).  
Binnen het pro-actieve, tweede perspectief, zouden de onderstaande beleidslijnen 
onderdeel kunnen zijn van het korte-termijn actieplan. De concrete acties zijn 
overigens niet gespecificeerd: 
o Voorbereiden locatiebeleid bedrijven en voorzieningen, met name 
bedrijven met veel werknemers en/of bezoekers, in periode 2010-2020, 
implementatie na 2020 voor langere periode. 
 
Goederenvervoer 
- Beprijzingsmaatregelen. Beprijzingsmaatregelen voor het goederenvervoer 
worden in dit scenario niet uitgesloten, ondanks de beperkte economische groei. 
Dit hangt samen met het feit dat het goederenvervoer ook in dit scenario 
behoorlijk zal blijven groeien en de overheid slechts beperkte middelen heeft om 
de infrastructuur aan te passen. Voor het korte-termijn actieplan betekent dit 
concreet: 
o Voorbereiden rekeningrijden voor het vrachtvervoer in periode 2010-
2020, introductie in 2020. 
 
- Infrastructurele maatregelen. Gezien de beperkte financiële middelen, zal in dit 
scenario de nadruk liggen op verkeersmanagement om de huidige capaciteit 
optimaal te benutten. Er zal slechts beperkt in nieuwe infrastructuur worden 
geïnvesteerd. Aparte stroken voor het vrachtverkeer en hoogwaardige 
achterlandverbindingen over de weg worden onwaarschijnlijk geacht. Wel wordt 
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aanleg van tri-modale terminals mogelijk geacht. De korte-termijn acties 
verschillen in dit licht van de maatregelen genoemd voor het personenverveor: 
o Voor korte termijn is introductie van digitaal verkeersmanagement 
mogelijk. Implementatie op het hoofdwegennet wordt voorzien in 2015. 
o Parallel hieraan wordt een geavanceerdere systeem van dynamisch 
verkeersmanagement ontwikkeld, waarvan de implementatie in 2020 
haalbaar wordt geacht. 
o Dynamische rijstroken, als onderdeel van het geavanceerde 
verkeersmanagementsysteem, worden voorzien in 2020.  
 
- Ruimtelijke maatregelen: Er zijn, zoals hierboven vermeld, twee visies op 
ruimtelijke ordening. Eén benadrukt de voorwaarde van een sterke overheid en 
verwacht dus een uiterst terughoudend ruimtelijke ordeningbeleid in dit scenario. 
De ander benadrukt de lage kosten en het ‘kerntaak-karakter’ van de ruimtelijke 
ordening en ziet ruimtelijke ordening dus als een goedkope en eenvoudig uit te 
voeren maatregel. Vooral een locatiebeleid voor bedrijven wordt gezien als een 
belangrijke ruimtelijke actie: 
o Voorbereiden locatiebeleid voor vervoersintensieve bedrijven, gericht op 
clustering op multimodale terreinen, in periode 210-2020, introductie 
vanaf 2020 voor langere periode. 
 
1. Organisatorische maatregelen: Organisatorische maatregelen worden niet gezien 
als een taak voor de overheid. Gedreven door de noodzaak tot het reduceren van 
de kosten zullen bedrijven mogelijk zelf investeren in betere samenwerking en 
daarmee bundeling van ladingen. Maar de schaal daarvan zal beperkt zijn en 
daarmee ook de bijdrage aan het behalen van doelstellingen. Gezien deze beperkte 
initiatieven vanuit de markt, wordt actie op dit punt toch noodzakelijk geacht, 
hoewel maatregelen gericht op de organisatie van het goederenvervoer minder 
passen bij de rol van de overheid in dit scenario. Het gaat dan om de volgende 
korte-termijn actie:  
o Het opzetten op korte termijn, snel na 2010, van een overlegplatform co-
modaliteit. 
 
4.3 Goed samen gestuurd 
Het scenario ‘Goed samen gestuurd’ is gefundeerd op een sterke technologische 
vooruitgang ten opzicht van vandaag. Ook op economisch vlak is er sprake van een sterke 
groei. De overheid stimuleert en speelt een sterk regulerende rol. Er is sprake van een 
pro-actieve overheid die zich hiervoor beroept op de verschillende hefbomen (regels, 
subsidies, heffingen). Er wordt ook pro-actief ingespeeld op de Europese reglementering 
en initiatieven. De overheid participeert in O&O en is hierin zelfs een actieve partner. 
Bovendien is deze overheid er één waarbij er sprake is van een doorgedreven afstemming 
tussen de verschillende beleidsvelden en waarbij veel aandacht uitgaat naar ‘duurzaam 
beleid’. Op vlak van exploitatie werkt de overheid samen met de private sector. 
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Dit scenario leidt tot een aantal conclusies met betrekking tot de reeds benoemde 




- Beprijzingsmaatregelen. De overheid kan binnen dit scenario een vrij vergaand 
pakket van beprijzingsmaatregelen uitrollen. Dat betekent dat de grondslag voor 
de beprijzing goed doordacht kan en moet worden. Dat kan onder andere 
inhouden dat de prijs van bepaalde modi en/of verplaatsingen hoger wordt gesteld 
dan de volledige kostprijs, terwijl de kostprijs van andere modi juist lager is dan 
de kostprijs (bijvoorbeeld fietsen).  
Berpijzing wordt in dit scenario gezien als een kern-onderdeel van een lange-
termijn actieplan, waarvoor op korte-termijn voorbereidende acties moeten 
worden getroffen:  
o Voorbereiding rekeningrijden personenverkeer, onder andere voor wat 
betreft de grondslag van de beprijzing (snel na 2010). Pilot-fase kan 
starten na 2015, terwijl uitrol pas mogelijk is na implementatie van 
beprijzing voor het goederenvervoer (zie hieronder).  
o Uitwerken van een pakket van flankerende maatregelen om effectiviteit 
van beprijzing te garanderen (telewerken, multi-modaal openbaar vervoer) 
en ongewenste effecten op te vangen (compensatie sociaal zwakkeren), in 
periode 2012-2020. 
 
- Weginfrastructuur maatregelen. Een sterke overheid in economisch relatief 
gunstige omstandigheden kan nadrukkelijk investeren in harde infrastructuur. 
Binnen dit scenario is een selectieve uitbreiding van het netwerk dan ook 
mogelijk, in aanvulling op een verhoging van de capaciteit door middel van 
dynamisch verkeersmanagement op basis van nieuwe ICT technologieen. Het gaat 
dan om investeringen in alle modaliteiten, met name ter accommodatie van het 
goederenvervoer. 
o Hoogwaardig onderhoud en selectieve uitbreiding van het wegennetwerk, 
voor periode 2010-2020.  
o Uitbouwen van een hoogwaardig systeem van dynamisch 
verkeersmanagement, met uitrol van landelijk dekkend hoogwaardig 
systeem in 2015. Dynamische verkeerstroken worden in 2020 mogelijk 
geacht. 
o Voorbereiding van investeringen in hoogwaardige nieuwe netwerken op 
gebied van ICT en dataverkeer, snel na 2010. Grootschalige investeringen 
zijn mogelijk vanaf 2015.  
 
- Openbaar vervoer. Binnen dit scenario kan de overheid op een systematische 
wijze investeren in een (selectieve) verbetering van het openbaar vervoer. Het 
gaat dan deels om nieuwe verbindingen, maar vooral om versnelling van de 
bestaande verbindingen de verhoging van de frequenties. Verbetering van het 
openbaar vervoer verhoogd niet alleen de aantrekkelijkheid van deze modus, maar 
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wordt ook gezien als voorwaarde voor het realiseren van een robuust alternatief 
voor het wegennetwerk. De volgende korte-termijn acties passen bij dit scenario: 
o Verhogen van aanbod door verhogen frequentie en uitbreiden van tijd 
(ochtend, avond) waarop openbaar vervoer beschikbaar is, over gehele 
periode 2010-2020. 
o Verhogen van de kwaliteit en ook de efficiëntie van het openbaar vervoer 
door snelheidsverhoging dankzij betere infrastructuur (vrije busbanen, 
selectieve investeringen in spooruitbreiding), over gehele periode 2010-
2020.   
o Opzetten geïntegreerde ticketing, voortbouwend op reeds genomen acties, 
in periode 2010-2014. Nederlandse ervaring kunnen daarbij worden benut, 
om snelle introductie (nog voor 2015) mogelijk te maken. 
 
- Bevorderen fietsgebruik. Gezien de sterke (financiële) positie van de overheid, is 
binnen dit scenario een forse investering in het fietsnetwerk mogelijk, als primaire 
voorwaarde voor een verhoging van het fietsgebruik:  
o Investeringen in fietsnetwerk dat veilig en uitnodigend is, over gehele 
periode 2010-2020. 
 
- Ruimtelijke maatregelen. Gezien de sterke rol van de overheid behoort een beleid 
gericht op verdichting en functiemenging tot de mogelijkheden. Er is minder 
overeenstemming over het mogelijke succes van locatiebeleid voor bedrijven en 
voorzieningen, gegeven de Nederlandse ervaringen. Concrete acties die moeten 
bijdragen aan deze veranderingen in de ruimtelijke structuur zijn niet benoemd. 
 
Goederenvervoer 
- Beprijzingsmaatregelen. Gezien de sterke rol van de overheid in dit scenario, 
behoort beprijzing van het goederenvervoer op basis van de externe kosten 
nadrukkelijk tot de prioritaire acties in dit scenario: 
o Voorbereiding rekeningrijden voor goederenvervoer (snel na 2010), 
testfase door middel van pilots (start 2015) en introductie in 2020.  
 
- Infrastructurele maatregelen. Gegeven de sterke rol van de overheid en de sterke 
groei van het goederenvervoer, ligt een uitgebreid pakket van investeringen in 
infrastructuur voor de hand, alsmede een pakket maatregelen gericht op efficiënte 
benutting van de (weg)infrastructuur.  
o Intensivering van de investeringen in waterwegen, voor periode 2010-
2020. 
o Hoogwaardig onderhoud en selectieve uitbreiding van het wegennetwerk, 
voor periode 2010-2020.  
o Uitbouwen van een hoogwaardig systeem van dynamisch 
verkeersmanagement, met uitrol van landelijk dekkend hoogwaardig 
systeem in 2015. Dynamische verkeerstroken worden in 2020 mogelijk 
geacht. 
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- Ruimtelijke maatregelen: Ruimtelijke maatregelen behoren nadrukkelijk tot het 
pakket van mogelijke acties in dit scenario. De nadruk ligt daarbij op de clustering 
van bedrijven op multimodale locaties.  
 
- Organisatorische maatregelen: Acties direct gericht op de organisatie van de 
logistiek zijn nadrukkelijk mogelijk binnen dit scenario. Tegelijkertijd ontbreekt 
het de overheid aan een duidelijk aangrijpingspunt voor dergelijke maatregelen. 
De rol van de overheid ligt met name in het schappen van randvoorwaarden voor 
een betere logistieke organisatie:  
o Verkennen mogelijkheden nieuwe logistieke modi, snel na 2010.  
o Opzetten van een Onderzoeks- en Ontwikkelingsprogramma (O&O) 
waarin overheden, verladers, vervoerders en kennisinstellingen de 
krachten bundelen; introductie snel na 2010. 
 
4.4 Alleen in de file 
In het scenario ‘Alleen in de file’ is er sprake van een sterke technologische vooruitgang 
en een economische bloei. De overheid is echter grotendeels afwezig, reguleert weinig tot 
niet en focust enkel op factoren die de economische groei niet in de weg staan. Op vlak 
van beheer beperkt de overheid zich tot de klassieke kerntaken en focust ze enkel op 
economisch minder rendabele projecten. Bepaalde overheidstaken worden uitbesteed of 
verzelfstandigd. Ook op het vlak van de exploitatie neemt de overheid slechts in beperkte 
mate initiatieven; meestal kiest ze voor een uitbesteding aan de private sector en voor 
projecten die hoge groei bevorderen. 
 
Dit scenario leidt tot een aantal conclusies met betrekking tot de reeds benoemde 




- Beprijzingsmaatregelen. Beprijzingsmaatregelen worden binnen dit scenario wel 
mogelijk geacht, maar de introductie van algemene maatregelen zoals 
rekeningrijden ligt minder voor de hand of vergen een langere 
besluitvormingstermijn. Gezien de verwachte stijging van de energieprijzen is een 
verhoging van de verplaatsingskosten mogelijk ook minder noodzakelijk. 
Beprijzing wordt in dit scenario vooral gezien in verband met ontwikkeling van 
infrastructuur (zie hieronder). Concreet zou dit het volgende betekenen voor het 
korte-termijn actieplan: 
o Verkenning rekeningrijden personenverkeer voor de langere termijn met 
mogelijke introductie in 2025. 
 
- Weginfrastructuur maatregelen. Het aanbieden van netwerken, wegen en 
anderszins, past in dit scenario nadrukkelijk binnen de taak van de overheid. De 
investeringen zullen zich echter vooral richten op innovatieve infrastructuur (zoals 
datanetwerken, hoogwaardige rijbanen voor snelverkeer, of wegdekken die 
warmte opslaan) en minder op klassieke wegenaanleg. Dat laatste wordt zoveel 
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mogelijk overgelaten aan de markt, door middel van concessies en lokale 
beprijzing van het gebruik van (delen) van de infrastructuur. Concessies kunnen 
ook worden ingezet in kader onderhoud en beheer van bestaande infrastructuur. 
Een sterkere rol van de overheid is er met betrekking tot het accommoderen van 
de fors groeiende stroom goederen. 
Dit leidt tot het volgende beeld voor wat betreft het korte-termijn actieplan:  
o Voorbereiding van systeem van concessies voor bestaande en nieuwe 
weginfrastructuur en bijbehorende beprijzingsmogelijkheden (snel na 
2010), introductie in 2015. 
o Voorbereiden van een netwerkstrategie voor het goederenvervoer (snel na 
2010). 
o Verstrekken van concessies voor het aanleggen van infrastructuur voor het 
goederenvervoer (trimodale overslagterreinen, hoogwaardige weg- en 
waterverbindingen), vanaf 2015 tot 2040. 
 
- Openbaar vervoer. Grootschalige investeringen in het openbaar vervoer, 
gefinancieerd door de overheid, worden in dit scenario niet voorzien. Een 
splitsing van rendabele en on-rendabele diensten ligt voor de hand, waarbij de 
eerste zich markt-conform ontwikkelen. De overheid richt zich nadrukkelijk op 
het tweede segment en handhaaft daarbij subsidiering als onderdeel van de 
kerntaak. De nadruk ligt daarbij meer dan in het verleden op een vorm van 
financiering/subsidiering die innovatie stimuleert. Samenwerking met bedrijven 
om openbaar vervoerontsluiting van bedrijventerreinen te verbeteren past ook in 
dit scenario, gezien de meerwaarde voor de economie.  
o Voorbereiding op relatief korte termijn (snel na 2010) van een systeem 
van concessies waarmee rendabele diensten(pakketten) worden 
overgedragen aan marktpartijen (start implementatie medio 2020). 
o Voorbereiding van innovatieve aanbesteding van onrendabele lijnen (snel 
na 2010) en start medio 2015.  
 
- Bevorderen fietsgebruik. Het uitbreiden van het fietsnetwerk past binnen de 
kerntaken van de overheid in dit scenario. Het zal echter geen hoge prioriteit 
krijgen. Er zijn op dit punt geen concrete maatregelen benoemd ten behoeve van 
het korte-termijn actieplan.  
 
- Ruimtelijke maatregelen. Een traditionale top-down regulerende rol van de 
overheid op het gebied van de ruimtelijke orde(ning) wordt onwaarschijnlijk 
geacht in dit scenario. Wel zou de overheid via normering en financiële incentives 
sturing kunnen geven aan de ruimtelijke inrichting. Deze vormen van sturing 
worden expliciet gekoppeld aan de overheidsdoelstellingen en moeten innovatie 
vanuit de markt bevorderen. Mogelijk dat ook marktpartijen zelf bepaalde acties 
zullen realiseren, zoals verdichting van kantoorlocaties, gezien de daaraan 
verbonden financiële voordelen. 
 
Goederenvervoer 
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- Beprijzingsmaatregelen. Gezien de sterke groei van het goederenvervoer in dit 
scenario, is beprijzing van goederenverkeer nadrukkelijk een mogelijkheid, 
ondanks een terughoudende rol van de overheid: 
o Voorbereiding rekeningrijden voor goederenvervoer (snel na 2010) en 
introductie in 2020.  
 
- Infrastructurele maatregelen. Er kunnen twee visies worden onderscheiden. 
Enerzijds een terughoudende overheid die investeringen in infrastructuur vooral 
overlaat aan de markt. Het gaat dus om uitbreiding met rendabele elementen. 
Mogelijke uitzondering hierop is aanleg van trimodale overslag-terminals. 
Anderzijds wordt een duidelijke netwerkvisie vanuit de overheid noodzakelijk 
geacht om de verwachte groei in het goederenvervoer op te vangen, juist ook 
gezien de lange doorlooptijd verbonden aan de aanleg van infrastructuur. Dat 
laatste kan vervolgens vertaald worden in een hierbij passend 
investeringsprogramma.   
- Gezien de sterke rol van de markt bij de aanleg van infrastructuur in dit scenario, 
zouden de volgende acties kunnen passen in het korte-termijn actieplan voor dit 
scenario: 
o Voorbereiding van systeem van concessies voor bestaande en nieuwe 
weginfrastructuur en bijbehorende beprijzingsmogelijkheden (snel na 
2010), introductie in 2015. 
o Voorbereiden van een netwerkstrategie voor het goederenvervoer (snel na 
2010). 
o Verstrekken van concessies voor het aanleggen van infrastructuur voor het 
goederenvervoer (trimodale overslagterreinen, hoogwaardige web- en 
waterverbindingen), vanaf 2015 tot 2040. 
 
- Ruimtelijke maatregelen: Zoals hierboven aangegeven, ligt een sterke regulerende 
overheid niet voor de hand in dit scenario. Er zijn dan ook geen concrete 
maatregelen benoemd als onderdeel van het korte-termijn actieplan. 
 
- Organisatorische maatregelen: Acties direct gericht op de organisatie van de 
logistiek passen minder bij de rol van de overheid binnen dit scenario. Wel kan de 
overheid innovatie in de sector, gericht op de overheidsdoelstellingen, in de hand 
werken door (gesubsidieerde) proeftuinen, belastingverschuivingen en 
flexibilisering in de regelgeving. Het gaat er om ruimte en ondersteuning te geven 
aan veelbelovende initiatieven, zonder de markt te verstikken met regelgeving. 
Concreet zou dit voor het goederenvervoer de volgende vorm kunnen aannemen: 
o Het opzetten op korte termijn (snel na 2010) van een onderzoek- en 
ontwikkelingsprogramma (O&O) voor innovatie van het goederenvervoer. 
o Het opzetten van een flexibel, open, innovatieprogramma dat markt-
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De confrontatie van de wenslijst van acties, ontwikkeld in de eerste twee workshops, en 
de scenario’s, heeft geresulteerd in forse reductie van de wenslijst tot een set van 
realistisch geachte acties binnen de context van het scenario. In dit hoofdstuk worden de 
resultaten van de scenario’s per doelstelling tegen het licht gehouden, met het doel om 
mogelijke conflicten tussen de behouden acties en de na te streven doelstellingen te 
identificeren. De aandacht zal daarbij met name worden gericht op de scenario’s Ter 
plaatse trappelen (TPT) en Alleen in de file (AIF), aangezien voor beide scenario’s geldt 
dat een fors aantal acties niet zouden passen binnen de verwachte ontwikkeling voor wat 
betreft met name economie, technologie en rol van de overheid. 
 
5.2 Doelstelling 1: Kwaliteitsvol en veilig transportsysteem 
De confrontatie van de resultaten de verschillende workshops voor de doelstelling 
‘kwaliteitsvol en veilig transportsysteem’ leiden tot het hieronder weergegeven beeld 
voor personen- en goederenvervoer.  
 
Personenvervoer 
In het TPT scenario blijft het merendeel van de acties behouden die in de eerste workshop 
zijn geïdentificeerd als meest effectief voor het realiseren van de doelstelling een 
‘kwaliteitsvol en veilig transportsysteem’. Met name de acties gericht op verbetering van 
het openbaar vervoer vallen weg (verhogen frequenties openbaar vervoer, verbeteren 
bereikbaarheid bedrijventerreinen). Het is de vraag of het wegvallen van deze acties het 
behalen van deze doelstelling in dit scenario in de weg zal staan. Gezien de beperkte 
groei in het aantal verplaatsingen zouden de effecten voor de verkeersveiligheid mogelijk 
beperkt kunnen zijn. 
De situatie is anders voor het AIF scenario. Hier blijven slechts vier maatregelen 
behouden. Gezien de sterke stijging van het personenvervoer kan daarmee de vraag 
worden gesteld of de doelstelling nog wel kan worden gerealiseerd in dit scenario. 
Mogelijk moet ofwel nadrukkelijker worden ingezet op een verschuiving in de modal 
split (verbeteringen in het openbaar vervoer) of in gedragsmaatregelen om de doelstelling 
alsnog te kunnen halen (ROB, handhaving op alcohol).  
 
Actie TPT GSG AIF 
Verhogen prijs van autoverplaatsingen    
Verhogen frequenties openbaar vervoer    
Verbeteren bereikbaarheid bedrijventerreinen    
Uitbreiden fietsnetwerk in stedelijk gebied    
Locatiebeleid voor bedrijven en voorzieningen  ()   
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Stimuleren van functiemenging ()   
Afsluiten gebieden voor bepaald typen voertuigen    
Verbetering infrastructuur: categorisering wegen, 
vergevingsgezinde infrastructuur 
   
Duidelijk netwerk van vrachtroutes    
Handhaving met betrekking tot alcohol en drugs    
Integratie ROB en EHBO in het rij-examen    
() Accolades wijzen op verschillen van opvatting in de verschillende werkgroepen over de mate 
waarin een actie past binnen het genoemde scenario.  
Acties in cursief format zijn niet benoemd in workshop 1 of 2, maar wel in workshop 3. 
 
Goederenvervoer 
In zowel het TPT als het AUF scenario blijft slechts een klein deel van de maatregelen 
behouden die zijn aangemerkt als meest effectieve maatregelen.  
In het TPT scenario vallen maatregelen gericht op de organisatie van de logistiek weg, 
alsmede maatregelen gericht op een separaat netwerk voor vrachtverkeer weg. Met name 
dit laatste roept de vraag op in hoeverre doelstellingen op het gebied van 
verkeersveiligheid kunnen worden gehaald, zeker indien geen aanvang wordt gemaakt 
met de implementatie van de categorisering van het wegennet worden. 
Ook in het AIF scenario vallen maatregelen gericht op de logistiek organisatie weg, 
hoewel in dit scenario een O&O programma gericht op overslag wel tot het korte-termijn 
actieplan behoort. De sterke nadruk op aparte vrachtroutes in dit scenario suggereert dat 
de verkeersveiligheid in dit scenario mogelijk minder onder druk zal komen te staan dan 
in het TPT scenario.  
 
Actie TPT GSG AIF 
Correcte prijsberekening voor elke modaliteit    
Bundeling lading door samenwerking verladers en vervoerders    
Informatie-uitwisseling over voorraden binnen ketens    
Stimuleren aanleg en gebruik trimodale terminals    
Stimuleren vervoer over water voor stadsdistributie en gevaarlijk 
vervoer 
   
Nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen op tri-modale locaties ()   
Introductie nieuwe logistieke modi (zeppelins, ondergronds)    
Innovatie Incoterms    
Aparte vrachtroutes met parkeervoorzieningen    
Veiligheidsmaatregelen (ROB, dode hoek spiegel, weigh in 
motion) 
   
O&O programma overslag    
 
5.3 Doelstelling 2: Geïntegreerd en goed onderhouden transportnetwerk 
De confrontatie van de resultaten de verschillende workshops voor de doelstelling 
‘geïntegreerd en goed onderhouden transportnetwerk’ leiden tot het hieronder 
weergegeven beeld voor personen- en goederenvervoer. 
 
Personenvervoer 
In het TPT scenario vallen twee cruciale acties weg die noodzakelijk worden geacht voor 
het behalen van de doelstelling ‘een geïntegreerd en goed onderhouden transport 
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netwerk’: verhogen frequenties openbaar vervoer en uitbreiden netwerk openbaar 
vervoer. Afhankelijk van het perspectief, vallen ook de ruimtelijke maatregelen weg in 
dit scenario. Dat zou betekenen dat weinig acties overblijven om met name een 
geïntegreerd openbaar vervoersysteem te realiseren. De introductie van geïntegreerde 
ticketing en flexibel openbaar vervoer buiten de stad zouden nog wel enigszins kunnen 
bijdragen aan deze kwaliteit. 
Het beeld is redelijk vergelijkbaar voor het AIF scenario, hoewel dit scenario (impliciet) 
voorziet in investeringen in het rendabele deel van het openbaar vervoernetwerk door 
marktpartijen. Dat zou mogelijk kunnen leiden tot een verhoging van de kwaliteit 
(bijvoorbeeld frequentieverhoging) en daarmee het niveau van integratie. Tegelijkertijd 
zal het afstoten van rendabele lijnen mogelijk kunnen leiden tot een fragmentatie van 
onder andere de ticketing, hetgeen een verdere integratie van het openbaar 
vervoersysteem in de weg kan staan. Ook hier kan met andere woorden de vraag worden 
gesteld of met name een geïntegreerd openbaar vervoersysteem kan worden gerealiseerd 
in dit scenario. 
 
Actie TPT GSG AIF 
Verhogen frequenties openbaar vervoer    
Uitbreiden netwerk openbaar vervoer    
Flexibel, vraag-gestuurd, openbaar vervoer buiten steden    
Geintegreerde ticketing    
Uitbreiden fietsnetwerk ()   
Stimuleren van functiemenging ()   
Locatiebeleid bedrijven en voorzieningen () ()  
Binnensteden autoluw maken    
Adaptatie bestaande technologie    
 
Goederenvervoer 
Slechts een klein deel van de prioritaire acties voor het goederenvervoer blijven 
behouden in beide scenario’s. het gaat dan met name om de maatregelen gericht op het 
verbeteren van de integratie in de multimodale logistieke keten. Mogelijk dat de 
invoering van beprijzing voor het goederenvervoer over de weg op een indirecte wijze 
kan bijdragen aan de kwaliteit van het multi-modale alternatief. Zeker in het AIF scenario 
mag worden verwacht dat innovatie in de markt en de forse toename van het 
goederenvervoer zullen leiden tot nieuwe, geïntegreerde, alternatieven voor het 
wegtransport.  
 
Actie TPT GSG AIF 
Rekeningrijden voor vracht    
Gesloten financieel systeem voor mobiliteit     
Wegnemen knelpunten infrastructuur (alle modaliteiten)    
Bedrijven clusteren op multi-modale terreinen ()   
Stimuleren ICT/ITS applicaties ten behoeve van bundeling 
lading (elektronisch beladingskantoor) 
   
Stimuleren ICT/ITS ten behoeve van multi-modaal transport    
Stimuleren ICT/ITS applicaties ter verhoging 
benuttingsgraad bestaande infrastructuur 
   
Bevorderen efficiëntie van de overslag    
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IWT-programma overslag (innovatie, wetenschap, 
technologie) 
   
Verkeersmanagement    
Aanleg tri-modale terminals    
Verkennen mogelijkheden nieuwe modi    
 
5.4 Doelstelling 3: Ecologievriendelijk transportsysteem 
De confrontatie van de resultaten de verschillende workshops voor de doelstelling 
‘ecologievriendelijk transportsysteem’ leiden tot het hieronder weergegeven beeld voor 
personen- en goederenvervoer. 
 
Personenvervoer 
Het behalen van de doelstellingen op het gebied van een ecologievriendelijk 
transportsysteem lijkt in het TPT scenario vrijwel uitgesloten, omdat zowel beprijzing als 
investeringen in openbaar vervoer niet of nauwelijks onderdeel uitmaken van het actie-
pakket in dit scenario. De voorziene geringe groei van het personenvervoer biedt 
onvoldoende soelaas in dit scenario, mede omdat verwacht mag worden dat het 
vervangingstempo van oude personenwagens relatief laag zal zijn in dit scenario. 
Het AIF scenario biedt beduidend meer perspectief voor het behalen van de doelstelling, 
omdat zowel een verhoging van de prijs van alle verplaatsingen als van 
autoverplaatsingen tot de maatregelen behoren. Hoewel niet voorzien is in forse 
investeringen van overheidswege in het openbaar vervoernetwerk, mag verwacht worden 
dat privé-initiatief hier deels in zal voorzien mede als gevolg van de stijging van de 
kosten van autoverplaatsingen. Tegelijkertijd moet worden aangetekend dat ook een 
stijging van de kosten van openbaar vervoergebruik zullen toenemen, waardoor een 
verschuiving naar deze modus relatief beperkt zal blijven. Het behalen van de doelstelling 
zal dan ook met name afhangen van andere effecten van beprijzing, zoals toename in 
carpoolen, thuiswerken en, op lange termijn, ruimtelijke aanpassingen. 
 
Actie TPT GSG AIF 
Verhogen prijs van alle verplaatsingen    
Verhogen prijs van autoverplaatsingen    
Verhogen kosten milieu-onvriendelijke auto    
Verhogen frequenties openbaar vervoer    
Uitbreiden netwerk openbaar vervoer    
Uitbreiden fietsnetwerk    
Uitbreiden fietsparkeervoorzieningen    
Verhogen van bouwdichtheden voor woningen en bedrijven   () 
Vervangen federale maatregelen gericht op CO2 door  
multi-polluenten beleid 
   
Afschaffen fiscaal voordeel bedrijfswagens en diesel    
 
Goederenvervoer 
Het beeld is gunstiger voor het goederenvervoer. Hier zou een deel van de doelstelling 
‘een ecologievriendelijk transportsysteem’ in zowel het TPT als AIF scenario kunnen 
worden behaald door de introductie van beprijzing voor het vrachtvervoer. De beperkte 
investeringen in alternatieve modi (TPT scenario) en de beperkte sturing van de 
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locatiekeuze van bedrijven (met name AIF scenario) hebben echter tot gevolg dat de 
aantrekkelijkheid van alternatieve modi beperkt blijft, hetgeen op gespannen voet zou 
kunnen staan met het behalen van de doelstelling. 
 
Actie TPT GSG AIF 
Verhogen prijs van transport    
Normering emissies voertuigen (weg, water)    
Benutten bestaande bedrijventerreinen met multi-modale 
ontsluiting 
()   
Nieuwe bedrijventerreinen ontwikkelen op multimodale 
locaties 
()   
Locatiebeleid: bedrijven clusteren op multimodale terreinen ()   
Wegwerken bottlebecks binnenvaart    
Betere benutting van infrastructuur door wegnemen 
conflicten 
   
Natuurtechnische milieubouw t.b.v. wegnemen 
migratieknelpunten natuur 
   
Integratie ROB in rij-examen    
Aanleg tri-modale terminals    
Verkennen mogelijkheden nieuwe modi    
 
5.5 Doelstelling 4: Betaalbaar transportsysteem dat verantwoord gebruik 
stimuleert 
De confrontatie van de resultaten de verschillende workshops voor de doelstelling ‘een 
betaalbaar transportsysteem dat verantwoord gebruik stimuleert’ leiden tot het hieronder 
weergegeven beeld voor personen- en goederenvervoer. 
 
Personenvervoer 
Het behalen van de doelstelling ‘een geïntegreerd en goed onderhouden transport 
netwerk’ lijkt met name onder druk te komen te staan in het TPT scenario. Het wegvallen 
van de actie ‘verhoging prijs autoverplaatsingen’ is zowel van belang voor de 
betaalbaarheid van het mobiliteitssysteem (voor de overheid) als voor het stimuleren van 
het verantwoord gebruik. Het reduceren van de kosten door geen of geringe uitbreiding 
van de (weg)infrastructuur in dit scenario zal dit maar gedeeltelijk kunnen opvangen. 
Binnen het AIF scenario past zowel het beprijzing van personen- als goederenvervoer. 
Bovendien is private financiering van zowel weg- als openbaar vervoerinfrastructuur een 
bouwsteen van dit scenario. De betaalbaarheid van het mobiliteitssysteem voor de 
overheid is dus goed geborgd in dit scenario. De problemen liggen meer op het vlak van 
de betaalbaarheid van het systeem voor de burger. Dit laatste hangt ook samen met het 
overdragen van rendabele lijnen in het openbaar vervoer naar private partijen. Zonder 
beleid zou dit kunnen leiden tot een (forse) verhoging van de ticket-prijzen.  
 
Actie TPT GSG AIF 
Verhogen prijs van autoverplaatsingen    
Rekeningrijden goederenvervoer     
Publiek-private financiering van infrastructuur     
Introductie bedrijfsabonnementen op openbaar vervoer     
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Uitbreiden stedelijk fietsnetwerk    
Ter beschikking stellen openbare fietsen    
Ecovriendelijke mobiliteit    
Stimuleren e-activiteiten    
Afschaffen fiscaal voordeel bedrijfswagens en diesel    
Afschaffen slooppremie    
Afschaffen gratis openbaar vervoer    
  
Goederenvervoer 
Het actiepakket gericht op de doelstelling ‘een betaalbaar transportsysteem dat 
verantwoord gebruik stimuleert’ bevat als cruciale maatregelen met name beprijzing en 
dynamische rijstroken (als mogelijk goedkope alternatief voor capaciteitsuitbreiding). 
Beid acties worden behouden in zowel het TPT als het AIF scenario.  
  
Actie TPT GSG AIF 
Samenwerking vervoerders en verladers d.m.v. ICT and 
supply chain management 
   
Aanrekenen kosten in tijd en ruimte    
Bevorderen alternatieve modaliteiten (pijp, short sea 
shipping SSS) 
   
Strafkorting leeg vervoer of beloningsysteem volle lading    
Kwalitatief netwerk goederenvervoer door o.a. betere 
faciliteiten en alleen-gebruik 
   
Dynamische rijstroken    
Bevorderen betrouwbare co-modaliteit    
Kortere ketens    
Prioriteit voor geïntegreerde pakketten van acties     
 
5.6 Doelstelling 5: Transportplanning met het oog op bereikbaarheid  
 
De confrontatie van de resultaten de verschillende workshops voor de doelstelling 
‘transportplanning met het oog op bereikbaarheid’ leiden tot het hieronder weergegeven 
beeld voor personen- en goederenvervoer. 
 
Personenvervoer 
In het TPT scenario staat het behalen van de doelstelling fors onder druk. Niet alleen valt 
de actie ‘invoering mobiliteitsbudget’ weg, maar ook is niet voorzien in beprijzing voor 
het personenvervoer of investeringen in het openbaar vervoer. Hoewel de toename van 
het personenvervoer beperkt is in dit scenario, zou de toename van het goederenvervoer 
zorgen voor bereikbaarheidsproblemen op het wegennet. Het is de vraag of alleen het 
beter benutten van de bestaande capaciteit voor het wegvervoer (verkeersmanagement) 
voldoende soelaas biedt. 
De maatregelen die passen binnen het AIF scenario bieden meer perspectieven voor het 
behalen van de doelstelling. Hoewel ook hier de meest cruciale acties is weggevallen 
(invoering mobiliteitsbudget), biedt de invoering van beprijzing voor goederen- en 
personenvervoer perspectieven. Ook markt-geleide investeringen in het openbaar vervoer 
kunnen de bereikbaarheid ten goede komen.  
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In het GSG scenario valt, opvallend genoeg, ook een actie weg die cruciaal wordt geacht 
voor het behalen van de doelstelling op het gebied van bereikbaarheid. De actie 
‘mobiliteitsbudget’ wordt te gecompliceerd geacht en weinig effectief om op te nemen in 
het korte-termijn actieplan.  
 
Actie TPT GSG AIF 
Invoering mobiliteitsbudget    
Verhogen snelheid en frequentie openbaar vervoer    () 
Verhogen betrouwbaarheid openbaar vervoer    
Geintegreerde ticketing (ov en auto)    
Betere afstemming infrastructuurbeleid en ro ()   
Uitbreiden betaald parkeren in steden (ook woongebieden)     
Flexibele laad/lostijden    
Afschaffen fiscale voordelen bedrijfswagens en diesel    
Implementatieplicht bedrijfsvervoersplannen    
Benutten bestaande capaciteit    
Beprijzing wegvervoer    
 
Goederenvervoer 
In het TPT scenario blijft maar een deel van de acties behouden die cruciaal worden 
geacht voor het realiseren van de doelstelling ‘transportplanning met het oog op 
bereikbaarheid’. Het betreft dan met name de beprijzing van het goederenvervoer. De 
noodzakelijk geachte investeringen in infrastructuur worden niet voorzien. Het is de 
vraag in hoeverre de bereikbaarheid in dit scenario kan worden gegarandeerd, zelfs als in 
ogenschouw wordt genomen dat het goederenvervoer slechts bescheiden zal toenemen. 
De situatie is anders voor het AIF scenario. Hier passen de meest cruciale acties voor het 
realiseren van de doelstelling wel degelijk binnen de voorziene rol van de overheid. Naast 
beprijzing van het goederen- én personenvervoer, gaat het dan aparte rijstroken voor 
vrachtverkeer en investeringen in infrastructuurknelpunten voor alle modi.  
 
Actie TPT GSG AIF 
Integreren externe kosten in transportprijs van alle modi ()   
Aparte rijstroken voor vrachtverkeer    
Wegwerken knelpunten infra (weg, water, spoor)    
Digitaal verkeersmanagement (DVM)    
Bundeling lading door samenwerking     
Realisatie goederentransferia dicht bij mainports    
Nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen in aansluiting op multi-
modale ontsluiting  
()   
Locatiebeleid bedrijven (multimodale ontsluiting) ()   
Sociaal-recreatief verkeer weren uit spits    
Geintegreerd management venstertijden    
 
5.7 Conclusie  
De confrontatie van de wenslijst van acties, ontwikkeld in de eerste twee workshops, en 
de scenario’s, heeft geresulteerd in reductie van de wenslijst tot een set van realistisch 
geachte acties binnen de context van het scenario. De reductie is met name fors geweest 
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voor de scenario’s Ter plaatse trappelen (TPT) en Alleen in de file (AIF). In dit hoofdstuk 
zijn de resultaten van deze confrontatie per doelstelling tegen het licht gehouden, met het 
doel om mogelijke conflicten tussen de behouden acties en de na te streven doelstellingen 
te identificeren. Dit heeft geresulteerd in een beeld van de mate waarin de verschillende 
doelstellingen zouden kunnen worden gerealiseerd in elk van de scenario’s. De 
onderstaande tabel hieronder een overzicht van de resultaten van deze exercitie voor de 
TPT en AIF scenario’s. 
 
Ter plaatse trappelen Alleen in de file Doelstelling 
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In de workshops personenvervoer en goederenvervoer is expliciet aandacht besteed aan 
kritische succesfactoren als voorwaarde voor een robuust mobiliteitsbeleid. In dit 
hoofdstuk wordt hiervan verslag gedaan. Er zijn in totaal 7 kritische succesfactoren 
aangewezen, die nadrukkelijk kunnen worden gezien als aanvullingen op de maatregelen 
die in voorgaande hoofdstukken al aan bod zijn geweest. Deze factoren worden hieronder 
afzonderlijk behandeld.  
 
6.2 Onderzoek en ontwikkeling 
Onderzoek en ontwikkeling (O&O) is als zeer belangrijk aangewezen. Het is daarbij de 
rol van de overheid om een brug te slaan tussen wetenschap en praktijk. De overheid kan 
dit doen door subsidieprogramma’s te definiëren die de verschillende partijen bij elkaar 
brengt. Het werken met pilot-projecten en ‘proeftuinen’ wordt als een vruchtbare 
werkwijze aangemerkt. Dergelijke projecten linken kennisontwikkeling aan 
daadwerkelijke implementatie. Het doel van pilot-projecten moet zijn om aan te tonen dat 
bepaalde innovaties kunnen werken en (maatschappelijke) doelstellingen kunnen worden 
behaald. Het realiseren van kostendekking wordt in eerste instantie niet noodzakelijk 
geacht. Sommige innovaties met duidelijke maatschappelijke baten zouden ook, mits 
effectiviteit duidelijk is aangetoond, met overheidsondersteuning moeten kunnen worden 
geïntroduceerd.  
 
Innovaties hebben vaak een lange doorlooptijd voordat ze rijp zijn voor de markt. Een 
O&O programma is dan ook per definitie een zaak van lange adem. Gezien de 
uitdagingen in de mobiliteitsector (onder andere toenemende congestie, verhoging 
energieprijzen, energietransitie), kunnen forse investeringen in O&O niet worden 
uitgesteld, maar dienen ze per direct te worden ingezet. De omvang van de 
overheidsinvesteringen in O&O voor de mobiliteitsector zou een weerspiegeling kunnen 
zijn van het aandeel van de mobiliteitsector in het totale BNP.  
 
6.3 Menselijk kapitaal 
De workshop-deelnemers zijn het er over eens dat de transportsector met een 
imagoprobleem te kampen heeft. Hierdoor is de animo om in de bedrijfstak te werken 
onvoldoende. Dit geldt vooral op het uitvoerend vlak (chauffeurs, schippers, logistiek 
personeel), maar tot op zekere hoogte ook op strategisch vlak (beleidsvoorbereiding, 
onderzoek). Bovendien is in de logistieke kennis in veel logistieke bedrijven erg beperkt. 
 
Investeringen in menselijk kapitaal worden om beide redenen erg belangrijk geacht voor 
de ontwikkeling van de sector en voor het realiseren van innovaties. De overheid zou 
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nadrukkelijk op twee sporen moeten inzetten. Enerzijds zou het imago van de sector 
moeten worden verbeterd, zodat toekomstig tekort aan werknemers (vooral in het 
goederenvervoer) kan worden voorkomen. Anderzijds dient fors geïnvesteerd te worden 
in het onderwijs, om de professionaliteit van de sector te verhogen. Een verbetering van 
het imago zal ook leiden tot een grotere instroom van studenten bij 
mobiliteitsgerelateerde en logistieke opleidingen, hetgeen zich vervolgens ook kan 
vertalen in een hogere professionaliteit in de sector.  
 
6.4 Creatie van draagvlak  
De mobiliteitsector staat voor een aantal grote innovaties die moeten worden 
geaccepteerd door het brede publiek en politiek willen deze succesvol kunnen worden 
doorgevoerd. Het gaat dan vooral om de introductie van rekeningrijden, hetgeen door alle 
workshop-deelnemers wordt gezien als een noodzakelijke voorwaarde een efficiënt 
transportsysteem. Maar ook innovaties op het gebied van energie en dynamische 
informatievoorziening zullen veelal vragen om aangepast gedrag van burgers. Het is dan 
ook noodzakelijk om een expliciete strategie te ontwikkelen die het draagvlak voor 
noodzakelijk geachte maatregelen kan verhogen.  
 
De belangrijkste verandering op dit gebied heeft betrekking op het creëren van 
bewustwording onder burgers dat vervoer een schaars goed is waarmee verantwoord 
moet worden omgegaan. Indien er onder een groot deel van de burgers een bewustheid 
van schaarste is, biedt dit de basis voor acties gericht op een duurzamere mobiliteit.  
 
Meer concreet, is de introductie van rekeningrijden vanuit het perspectief van burger én 
politiek ongetwijfeld de meest radicale innovatie, omdat burgers moeten gaan betalen 
voor een dienst die voorheen gratis was. Gezien het belang dat aan deze actie wordt 
toegekend, is juist hier een strategie gericht op draagvlakcreatie onvermijdelijk en dient 
zo snel mogelijk te worden ingezet. Het doel zou moeten zijn om in 2020 een robuust 
draagvlak te realiseren, waarbij tenminste 50% van de burgers de introductie van 
rekeningrijden ondersteund.  
 
Draagvlakcreatie kan in eerste instantie parallel lopen met beleidsontwikkeling. Dat wil 
zeggen dat zelfs indien geen (principe) besluit is genomen over de introductie van 
rekeningrijden in Vlaanderen, een traject van beleidsvoorbereiding kan worden doorlopen 
waarin het creëren van draagvlak een cruciale component is. Het accent zou daarbij 
moeten liggen op belangrijke stakeholders en beperkte groepen van burgers. Dat traject 
zou vervolgens de basis moeten bieden voor een principe besluit over de introductie van 
rekeningrijden. Vervolgens zou een traject moeten worden ingezet om een breed 
draagvlak onder burgers te genereren. Dat laatste zou dan ook weer moeten leiden tot een 
bredere politieke ondersteuning voor rekeningrijden. 
 
6.5 Financieringsysteem 
De deelnemers aan de workshop personenvervoer benadrukken dat een gewijzigd 
financieringsysteem ook een kritische succesfactor is voor een succesvol en robuust 
Mobiliteitsplan Vlaanderen   





mobiliteitsbeleid. Dit is in verschillende discussiegroepen teruggekomen. Innovatie is op 
twee vlakken noodzakelijk. Enerzijds gaat het, in lijn met rekeningrijden, om de 
introductie van een systeem waarbij de gebruiker betaalt voor de werkelijke kosten van 
verplaatsingen (inclusief luchtvervuiling, geluidshinder, ongevallen etc.). Anderzijds gaat 
het om de introductie van een systeem waarbij de inkomsten uit mobiliteit ook worden 
besteed aan het betalen van de verschillende kosten verbonden aan mobiliteit. Het gaat 
dan niet alleen om de infrastructuurkosten, maar nadrukkelijk ook om (compensatie van) 
de externe kosten. Verder is het noodzakelijk om een systeem te creëren waarbij de 
inkomsten uit mobiliteit op een weldoordachte wijze kunnen worden ingezet voor 
investeringen in duurzame mobiliteit. Voorwaarde hiervoor is dat inkomsten niet zijn 
verbonden aan modaliteiten.  
 
6.6 Vergrijzing en innovatie  
Vergrijzing is een toekomstige ontwikkeling waarmee nadrukkelijk rekening moet 
worden gehouden, ook in de mobiliteitsector. Zo zullen toekomstige innovaties in de 
sector zullen veelal zijn gebaseerd op telematica (IT) toepassingen (bijvoorbeeld OV-
chipkaart, digitale persoonlijke informatievoorziening, online aankoop van tickets). Een 
fors deel van de ouderen hebben problemen om met deze nieuwe toepassingen om te 
kunnen gaan en hierdoor kunnen worden uitgesloten van nieuwe mobiliteitsdiensten. 
Gezien de toenemende vergrijzing mag verwacht worden dat deze problemen in de 
toekomst zullen toenemen. Een ander voorbeeld is de introductie van vrijwel geluidloze 
elektrische auto’s, die door ouderen met gehoorproblemen over het hoofd kunnen worden 
gezien. De workshop-deelnemers zijn daarom van mening dat een expliciet beleid moet 
worden gevoerd om de veilige toegang van ouderen tot de verschillende componenten 
van het mobiliteitssysteem te garanderen.  
 
6.7 Privacy en innovatie  
In de workshop personenvervoer werd de handhaving van de privacy zeer belangrijk 
geacht. Als gevolg van de digitalisering van veel vervoersdiensten (GPS, OV-chipkaart) 
is er steeds meer informatie beschikbaar over individuen die privacy gevoelig is. Dit kan 
het draagvlak voor de introductie van innovaties ondermijnen. Het verdient daarom 
aanbeveling om een duidelijk beleid op te zetten die de privacy van de gebruiker kan 
borgen, maar innovaties niet in de weg staat.  
 
6.8 Pakketten van maatregelen  
Een laatste kritische succesfactor betreft de noodzaak van een goed afgestemd beleid. De 
workshop-deelnemers delen de mening dat het behalen van de verschillende doelen een 
zorgvuldige afstemming van beleid vergt. Concreet betekent dat geïntegreerde pakketten 
van maatregelen. Daarbij dient tevens aandacht te worden besteed aan Europese 
regelgeving.  
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In dit hoofdstuk worden de resultaten van de drie workshops bij elkaar gebracht. Het gaat 
daarbij om een aantal componenten: 
- de relatie tussen acties en doelstellingen; 
- de onderlinge relatie tussen verschillende acties; 
- de relatie tussen acties en scenario’s. 
Deze componenten tezamen leveren de basis voor de formulering van een aantal 
bouwstenen voor het korte-termijn actieplan. Deze bouwstenen zijn gegroepeerd rond een 
set van prioritaire acties, zoals deze uit de workshops naar voren zijn gekomen. 
 
7.2 Beprijzing 
Beprijzingsmaatregelen worden gezien als noodzakelijke voorwaarde voor vrijwel alle 
onderscheiden doelstellingen van het mobiliteitsplan en als prioritaire actie in vrijwel elk 
scenario. Alleen bij een zeer lage economische groei en een behoorlijke stijging van de 
energieprijzen (scenario ‘Ter plaatse trappelen’) wordt beprijzing van het 
personenverkeer niet gezien als een voorwaarde voor het behalen van de vijf 
onderscheiden doelen, gezien het verwachte dempende effect op de vervoersvraag. Ook 
in dit scenario wordt beprijzing van het goederenvervoer echter gezien als een 
noodzakelijke maatregel, gezien de voorziene groei van het goederenvervoer. In de 
andere scenario’s wordt een fors hogere groei van het goederenvervoer verwacht en 
wordt beprijzing – in combinatie met andere maatregelen – gezien als een absolute 
noodzaak om deze groei in goede banen te leiden en de (bestaande) weginfrastructuur op 
een efficiënte wijze te benutten. 
Beprijzing wordt verder in alle gevallen gezien als een maatregel die de nodige 
voorbereiding vergt en die gefaseerd moet worden ingevoerd. In alle workshops kwam 
naar voren dat introductie voor het vrachtverkeer vooraf gaat aan introductie voor het 
personenverkeer. Dat hangt samen met de omvang van de operatie, de acceptatie, en de 
mogelijke effecten op het vrachtvervoer. De timing van de beprijzing verschilt. In 
sommige gevallen wordt snelle introductie noodzakelijk geacht om doelstellingen te 
realiseren (ecologievriendelijk transportsysteem); in andere gevallen wordt uitgegaan van 
een noodzakelijke voorbereidingstijd en is introductie van beprijzing voor personen-
vervoer pas na 2020 voorzien.  
De volgende conclusies kunnen hieruit worden afgeleid voor het korte termijn actieplan: 
1. Voorbereiding van een nieuw systeem van beprijzing is op korte termijn 
noodzakelijk voor zowel het goederenvervoer als het personenvervoer, voor 2013. 
Dit dient zich mogelijk ook richten op verkenning van nieuw 
financieringsystemen.  
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2. Voor het goederenvervoer moet de voorbereiding op de korte termijn resulteren 
in concrete pilot-projecten (2012-14), zodat ervaring kan worden opgedaan met 
het systeem en de effecten. Op basis hiervan dient een concreet stappen-plan 
beprijzing worden opgesteld voor landelijke uitrol (voor 2015), zodat 
daadwerkelijke introductie vanaf 2018-2020 tot de mogelijkheden behoort. Een 
dergelijk systeem is voorwaarde om de verwachte goederenstroom in goede banen 
te kunnen leiden (modal shift en optimaal gebruik weginfrastructuur).  
3. Voor het personenvervoer dienen op korte termijn (voor 2015) fiscale 
maatregelen te worden genomen om een verantwoorde mobiliteit te bevorderen. 
Het gaat dan om fiscale maatregelen met betrekking tot bedrijfswagens, diesel en 
mogelijk ook de introductie van een vast, belastingvrij, mobiliteitsbudget voor 
iedere werknemer (ter vervanging van bestaande regelingen ter vergoeding 
reiskosten). Deze maatregelen kunnen bijdragen aan de doelstelling ‘een 
betaalbaar mobiliteitssysteem dat verantwoord gebruik stimuleert’, zonder dat een 
uitgebreid systeem van beprijzing behoeft te worden ingevoerd. 
4. Voor het personenvervoer dient, parallel aan de introductie van fiscale 
maatregelen, verkenningen te worden gestart over de geprefereerde 
beprijzingsystematiek, alsmede de wijze van introductie, flankerende 
maatregelen en mogelijkheden voor compensatie. Dit moet de basis leggen voor 
pilot-projecten vanaf 2016-18. Zowel de uitvoering van de pilot-projecten als 
landelijke uitrol zijn optioneel – uitvoering hangt nadrukkelijk af van 
ontwikkelingen in economie, bevolking en energieprijzen. 
 
7.3 Weginfrastructuur 
Uit de workshops is naar voren gekomen dat een (forse) uitbreiding van de 
weginfrastructuur op gespannen voet staat met de vijf onderscheiden doelstellingen voor 
het mobiliteitssysteem. Dit geldt ook voor de doelstelling ‘transportplanning met het oog 
op bereikbaarheid’ gezien de – inmiddels aangetoonde – verkeersaantrekkende werking 
van nieuwe infrastructuurcapaciteit. Bovendien kan de stijging in de energiekosten tot 
een daling in de groei van het verkeer leiden, waardoor een uitbreiding van het wegennet 
weinig opportuun wordt geacht. Fiscale maatregelen (zie hierboven) kunnen de 
vervoersvraag mogelijk verder drukken. De modelberekeningen bevestigen dit beeld: de 
groei in het personenvervoer is bescheiden in twee van de drie scenario’s. 
Uitbreiding van het bestaande systeem wordt met name noodzakelijk geacht voor het 
goederenvervoer, dat in alle scenario’s fors zal groeien. Gezien de duidelijke 
economische (en milieu-) kosten is een inefficiënte afwikkeling van het goederenvervoer 
ongewenst. Tegelijkertijd wordt een algemene uitbreiding van het wegennet om deze 
groeiende vraag op te vangen echter weinig opportuun geacht, gezien de aantrekkende 
werking op het personenvervoer en de gevolgen daarvan voor het behalen van tenminste 
een aantal van de vijf onderscheiden doelstellingen.  
Voorts wordt onderstreept dat, afhankelijk van het toekomstscenario, de budgettaire 
mogelijkheden van de overheid beperkt zijn om aan de verwachte groei van het 
goederenvervoer tegemoet te komen door de bouw van extra weginfrastructuur. 
Uitbreiding van de infrastructuur zou daarom zoveel mogelijk markt-conform dienen te 
geschieden.  
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Een efficiëntere benutting van de bestaande weginfrastructuur wordt in verschillende 
scenario’s en voor verschillende doelstellingen als een alternatief gezien voor uitbreiding 
van het wegennet.  
Deze analyses uit de workshops geven aanleiding tot de volgende bouwstenen voor het 
korte-termijn actieplan: 
5. Verkenning van de mogelijkheden voor marktconforme realisatie van nieuwe 
weginfrastructuur op korte termijn (voor 2013), waarbij de aandacht zich met 
name dient te richten uitbreiding exclusief voor het goederenvervoer. Deze 
verkenning moet de basis leggen voor eerste experimentele uitvoering (vanaf 
2015) en mogelijk landelijke uitrol (voor 2020, parallel aan introductie beprijzing 
goederenvervoer). 
6. Uitbouw van het huidige systeem van verkeersmanagement voor gehele net van 
hoofdwegen (voor 2015). Hiermee kan de vraag naar verplaatsingen voor de korte 
termijn enigszins worden opgevangen, terwijl tegelijkertijd mogelijkheden voor 
marktconforme uitbreiding worden voorbereid alsmede beprijzingsmaatregelen.  
7. Parallel hieraan dient een verkenning naar mogelijkheden voor geavanceerd 
verkeersmanagementsysteem te worden uitgevoerd (voor 2013) om verdere 
verhoging van de efficiëntie in het gebruik van het wegennet te realiseren 
(bijvoorbeeld dynamische verkeerstroken). De verkenning zou de basis moeten 
leggen voor pilot-projecten (vanaf 2015) en uiteindelijk landelijke invoering 
(circa 2020).  
7.4 Overige infrastructuur ten behoeve van goederenvervoer 
Een belangrijk resultaat van de workshops en de modelberekeningen uitgevoerd in het 
kader van het project is de constatering dat het goederenvervoer fors zal gaan groeien, 
ongeacht het toekomstscenario. In het licht van deze forse groei wordt het noodzakelijk 
geacht om een netwerkstrategie te ontwikkelen, waarin de wijze waarop de groei zal 
worden geaccommodeerd zal worden uitgewerkt. In deze strategie zal aandacht moeten 
worden besteed aan de drie dominante modi, alsmede aan de potentie van (ver)nieuwde 
modi (met name buisleidingen).  
Een deel van de groei in het goederenvervoer zal geaccommodeerd moeten worden via de 
weg, maar voor het behalen van de onderscheiden doelstellingen wordt een (forse) 
verschuiving in de modaliteitskeuze als een voorwaarde gezien. De huidige capaciteit van 
spoor- en met name vaarwegen is momenteel onvoldoende om een dergelijke forse groei 
op te vangen, zeker indien sprake is van een normale of forse economische groei.  
Tegelijkertijd is geconstateerd dat een verbetering van spoor- en vaarwegen alleen niet 
voldoende is. Het succes staat of valt met de mate van integratie van multi-modaal 
goederenvervoer. De barrières voor het gebruik van multi-modale alternatieven zijn 
momenteel nog te groot, mede als gevolg van het gebrek aan overslagvoorzieningen, de 
gebrekkige koppeling tussen de locatie van vervoersintensieve bedrijven en bestaande 
spoor- en waterwegen, en het gebrek aan innovatie in de kwaliteit en snelheid van 
overslag.  
Op basis van deze constateringen en analyses in de workshops kunnen de volgende 
elementen voor het korte-termijn actieplan worden opgetekend: 
8. Uitwerken van een netwerk-strategie voor het goederenvervoer, waarin het 
belang van elke modus is uitgewerkt en vertaald in een pakket aan noodzakelijke 
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investeringen (voor 2012); vertaling in aan investeringsprogramma voor de korte 
termijn voor water, spoor en weg (voor 2014); uitvoering van het 
investeringsporgramma in relatie tot daadwerkelijke groei goederenstromen (2015 
en verder). 
9. Uitvoeren van geplande investeringen in waterwegen gericht op het wegnemen 
van knelpunten in de capaciteit voor de korte termijn (2010-2014); aanpassing van 
de middel-lange termijn planning conform de netwerkstrategie (2015 en verder). 
10. Uitvoeren van geplande investeringen in het spoorwegennet gericht op het 
wegnemen knelpunten, conform de netwerk-strategie (vanaf 2015). 
11. Inventariseren potenties bestaande terreinen voor multi-modaal transport en 
opzetten strategie voor benutting daarvan (voor 2014). 
12. Verkennen van mogelijkheden voor ruimtelijk beleid gericht op clustering van 
bedrijven op multimodale terreinen (voor 2012); definitie en implementatie 
ruimtelijke beleidslijn (vanaf 2014); ontwikkeling nieuwe bedrijventerreinen voor 
vervoersintensieve bedrijven in lijn met nieuwe beleidslijn (vanaf 2015).  
13. Opzetten O&O programma overslag gericht op inventariseren barrières voor 
overslag (voor 2011); definitie van een actieplan gericht op het wegnemen van 
geidentificeerde barrières (voor 2013); en het uitrollen van het actieplan (vanaf 
2014).  
14. Als onderdeel van het O&O programma: Analyseren van ontbrekende schakels in 
het bestaande netwerk van overslagpunten water-weg en spoor-weg (voor 2012); 
verkenning modellen voor marktconforme realisatie van overslagpunten (voor 
2013); definitie van een actieplan voor het wegnemen en wegnemen ontbrekende 
schakels door aanleg nieuwe overslagterminals conform geprefereerde 
marktstrategie (vanaf 2014). 
7.5 Openbaar vervoer  
Uit de resultaten van de workshops is naar voren gekomen dat investeringen in het 
openbaar vervoer worden gezien als een voorwaarde voor het bereiken van vier van de 
vijf onderscheiden doelstellingen. Er is een duidelijke voorkeur voor investeringen die 
leiden tot verhoging van de frequentie en de snelheid van het openbaar vervoer, boven 
investeringen die leiden tot een uitbreiding van het netwerk. Ook is naar voren gekomen 
dat forse investeringen in het openbaar vervoer op gespannen voet zouden kunnen staan 
met het behalen van de vijfde doelstelling (een betaalbaar transportsysteem dat 
verantwoord gebruik stimuleert) en dan met name de betaalbaarheid van het systeem voor 
de overheid.  
Er is ook geconstateerd dat forse investeringen in openbaar vervoer op gespannen voet 
staan met een toekomstscenario van geringe economische groei, gezien de beperkte 
overheidsmiddelen die worden voorzien in zo’n scenario.  
Tegen deze achtergrond kan worden gesteld dat investeringen in grootschalige nieuwe 
infrastructuur voor het openbaar vervoer gericht op uitbreiding van het netwerk niet voor 
de hand liggen. Wel zou kunnen worden gekozen voor investeringen die kunnen leiden 
tot een kwaliteitsverbetering – om de gestelde doelen te halen – en een gelijktijdige 
reductie van de exploitatiekosten. Dit sluit aan bij de prioriteit die de workshop-
deelnemers geven aan investeringen in met name de snelheid van het openbaar vervoer, 
aangezien dit tot een aanmerkelijke verhoging van de efficiëntie van het systeem kan 
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leiden. Bij hogere snelheden kan immers eenzelfde lijn worden bediend met minder 
voertuigen en personeel. Bovendien versterkt het de aantrekkingskracht van het openbaar 
vervoer, waardoor revenuen mogelijk ook kunnen toenemen. 
Een mogelijke uitzondering voor wat betreft de investeringen in het openbaar vervoer-
netwerk betreft de bereikbaarheid van de (bestaande) bedrijventerreinen. Veel van deze 
terreinen worden momenteel slecht of niet bediend door het openbaar vervoer. Gezien de 
grote belasting van het woon-werkverkeer op het wegennet en de gevolgen daarvan voor 
de bereikbaarheid, is een verbetering van de openbaar vervoerbereikbaarheid van (grote) 
bedrijventerreinen mogelijk gewenst, zeker in scenario’s waarin een relatief hoge 
toename van het wegvervoer (personen- en goederenvervoer) is voorzien.  
Dezelfde gedachtenlijn is ook te onderkennen in de nadruk die wordt gelegd op integrale 
ticketing en flexibel openbaar vervoer buiten de steden. Beide zouden de efficiëntie van 
het openbaar vervoer kunnen verhogen. Geïntegreerde ticketing, analoog aan de OV 
chipkaart in Nederland, levert openbaar vervoerbedrijven veel meer informatie over 
gebruik van het systeem, waardoor de efficiëntie van de dienstvoering aanmerkelijk kan 
worden opgevoerd. Flexibel openbaar vervoer biedt de potentie om eenzelfde of 
verhoogde kwaliteit van diensten te realiseren in het buitengebied tegen lager kosten. 
Voor dat laatste lijkt een vorm van marktwerking echter wel noodzakelijk, om innovatie 
te stimuleren en kostenvoordelen daadwerkelijk te kunnen boeken.  
Tot slot dient te worden aangetekend dat de mogelijke stijging van de energieprijzen een 
druk zal zetten op de betaalbaarheid van autogebaseerde mobiliteit voor bepaalde groepen 
in de samenleving, hetgeen het belang van een kwaliteitsvol openbaar vervoernetwerk 
nog eens verder onderstreept (ook voor wat betreft bereikbaarheid van bedrijven-
terreinen).  
Deze weerslag van de analyses in de workshops geven aanleiding voor de identificatie 
van de volgende bouwstenen voor het korte-termijn actieplan: 
15. Verkenning van de effecten van een verbeterde openbaar vervoerontsluiting 
van (regionale) bedrijventerreinen op korte termijn (voor 2013). Deze 
verkenning moet de basis leggen voor een mogelijke prioriteitstelling (voor 2015) 
en aansluitende investeringen (vanaf 2015). 
16. Uitvoeren voorgenomen openbaar vervoerinvesteringen die leiden tot 
duidelijke gelijktijdige verhoging van snelheid en efficiëntie van het openbaar 
vervoersysteem, vanaf 2010. 
17. Inventariseren prioritaire openbaar vervoerinvesteringen die leiden tot 
verhoging van snelheid en efficiëntie van (stedelijk en regionaal) openbaar 
vervoer (voor 2012), vaststellen investeringsprogramma met prioriteitstelling 
(voor 2014), en uitvoering programma vanaf 2015.  
18. Uitvoeren analyse naar mogelijke verbeteringen in dienstrooster spoorwegen 
ter verhoging efficiëntie en snelheid (voor 2012), (stapsgewijze) implementatie 
vanaf 2013. 
19. Voorbereiden van een systeem van geïntegreerde ticketing (voor 2013), op 
basis van de ervaringen in Nederland, stapsgewijze implementatie vanaf 2014 en 
landelijke uitrol eind 2015. 
20. Verkennen voor- en nadelen verschillende concessiesystemen voor flexibel 
openbaar vervoer buiten de steden (2010-2011), voorbereiden concessie-
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systematiek (voor 2013), experimentele toepassing in een geselecteerd gebied 
(voor 2015) en mogelijke landelijke uitrol vanaf 2017. 
7.6 Fiets 
De resultaten van de workshop onderstrepen de potentie van de fiets als modus voor 
alledaagse verplaatsingen. De modus is aantrekkelijk voor de burger gezien lage kosten 
en flexibiliteit in gebruik en voor de overheid gezien de beperkte investeringskosten en de 
bijdrage aan de onderscheiden doelstellingen. Tegelijkertijd is geconstateerd dat het 
fietsgebruik in Vlaanderen terugloopt, mede als gevolg van (een toenemend gevoel van) 
verkeersonveiligheid. Deze constateringen wijzen er op dat een beleid gericht op het 
stimuleren van de fiets voor de hand ligt.  
Tegelijkertijd is geconstateerd dat de fiets met een imagoprobleem te kampen heeft. 
Enerzijds is voor een groot deel van de burgers de fiets nog steeds geen ‘normaal’ 
transportmiddel. Anderzijds wordt door de overheid de effectiviteit van het stimuleren 
van de fiets veelal laag ingeschat. Dat hangt mede samen met de sterke nadruk op het 
bestrijden van congestie op het hoofdwegennet en de beperkte bijdrage van de fiets aan 
het oplossen van dit probleem. Dat laatste hangt uiteraard samen met de beperkte 
actieradius van de fiets. In dat licht is het ook niet verwonderlijk dat de workshop-
deelnemers het stimuleren van de fiets niet noemen als prioritaire maatregel voor de 
doelstelling ‘transportplanning met het oog op bereikbaarheid’.  
Hier staat tegenover dat met name het uitbreiden van het fietsnetwerk is behouden als 
prioritaire maatregel voor alle andere doelstellingen. Deze maatregel wordt gezien als 
voorwaarde voor het verhogen van de verkeersveiligheid, als cruciale schakel in een 
geïntegreerd multi-modaal transportnetwerk voor personenvervoer, als effectieve 
maatregel om de milieu-effecten van transport te reduceren, en als belangrijke component 
van een transportsysteem dat betaalbaar is voor de burgers. Het wordt nadrukkelijk ook 
gezien als goedkope maatregel voor de overheid, die ook kan worden ingezet in een 
toekomstscenario van bescheiden economische groei. De nadruk ligt in vrijwel alle 
gevallen op uitbreiding van het fietsnetwerk in stedelijke gebieden. De workshop-
deelnemers geven minder prioriteit aan uitbreiding van het netwerk in landelijk gebied en 
de introductie van gratis fietsen. Wel wordt onderstreept dat het bevorderen van het 
fietsgebruik een mentale verandering vergt voor veel burgers, waar met behulp van 
doelgericht beleid nadrukkelijk op kan worden ingezet. Niet expliciet behouden in de 
workshops, maar wel uiterst relevant voor het realiseren van een geïntegreerd multi-
modaal transportsysteem is verbetering van fietsparkeervoorzieningen bij stations van 
trein, tram en bus. 
Tot slot moet worden geconstateerd dat een verschuiving naar fietsgebruik van belang is 
in het licht van de Vlaamse doelstellingen op het gebied van verkeer en vervoer, maar dat 
fiets-gerelateerde investeringen veelal een lokale aangelegenheid zijn. Dat betekent dat 
het Vlaams gewest zich moet beperken tot het stimuleren van lokale overheden om 
fietsvriendelijke maatregelen te nemen.  
Tegen deze achtergrond kunnen de volgende bouwstenen voor het korte-termijn actieplan 
worden geïdentificeerd: 
21. Opzetten van een landelijk subsidiemodel ter stimulering van lokale 
investeringen in stedelijke fietsinfrastructuur (voor 2012), landelijke uitrol 
subsidieprogramma 2013-2018. 
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22. Opzetten van een gewestelijke fietspromotiecampagne die het gebruik van de 
fiets voor dagelijkse verplaatsingen (weer) moet doen wortelen onder Vlaamse 
burgers (voor 2012), uitrol campagne gedurende een aantal jaren. 
23. Ontwikkelen richtlijnen voor een fietsvriendelijke inrichting van nieuwe 
woongebieden en bedrijventerreinen gericht op vroegtijdige integratie van 
fietsinfrastructuur in het stedenbouwkundig ontwerp (voor 2013) en landelijke 
uitrol van de richtlijn vanaf 2014. 
24. Ontwikkelen normen met betrekking tot fietsparkeren bij stations en openbaar 
vervoerhaltes (voor 2012), opzetten Vlaams subsidieprogramma ter ondersteuning 
realisatie op lokaal niveau (voor 2014) en uitrol vanaf 2014.  
7.7 Ruimtelijke ordening 
De deelnemers aan de workshops verschillen duidelijk van opvatting over de potentie van 
ruimtelijke ordeningsmaatregelen.  
Enerzijds is er een groep van experts en stakeholders die het belang van een goede 
ruimtelijke ordening als voorwaarde voor een effectief verkeers- en vervoersbeleid 
onderstreept. De resultaten van de eerste twee workshops onderstrepen dit. Op het gebied 
van het personenvervoer worden ruimtelijke maatregelen expliciet genoemd als 
prioritaire maatregel voor het realiseren van vier van de vijf doelstellingen (uitzondering 
‘een betaalbaar transportsysteem’). Genoemde maatregelen zijn: locatiebeleid voor 
bedrijven en voorzieningen, functiemenging, en verhogen bouwdichtheden. Voor wat 
betreft goederenvervoer zijn ruimtelijke maatregelen behouden als prioritaire actie voor 
drie van de vijf doelstellingen (‘veilig transportsysteem’, ‘ecologievriendelijk 
transportsysteem’ en ‘transportplanning met oog op bereikbaarheid’). Hier worden de 
volgende genoemde acties genoemd: ontwikkelen nieuwe bedrijventerreinen op tri-
modale locaties, benutten bestaande bedrijventerreinen met multi-modale ontsluiting, en 
een locatiebeleid voor vervoersintensieve bedrijven. De workshop-deelnemers behorend 
tot deze groep onderstrepen dat (1) ruimtelijke ordening een kerntaak is van de overheid, 
ook in een toekomstscenario met een terughoudende overheid; en (2) ruimtelijke 
maatregelen weinig directe kosten met zich meebrengen en dus gemakkelijk door de 
overheid kunnen worden ingezet. Aangetekend moet worden dat in alle gevallen wordt 
onderkend dat ruimtelijk beleid alleen op lange termijn effect zal sorteren en dat een 
lange-termijn perspectief en consistentie dus voorwaarden zijn voor de effectiviteit van 
de acties.  
Anderzijds is er een groep sceptici die de effectiviteit van het ruimtelijke maatregelen 
uiterst beperkt acht en zich onder andere baseert op het vermeende falen van het abc 
locatiebeleid in Nederland. De sceptici benadrukken verder dat ruimtelijke maatregelen 
geen plaats hebben in toekomstscenario’s met een terughoudende rol van de overheid. 
Een laisser-fair beleid, in aansluiting op de Vlaamse traditie, ligt binnen dergelijke 
scenario’s voor de hand. Juist het verminderen van normen ligt in deze scenario’s voor de 
hand. Ruimtelijke acties worden wel mogelijk geacht in een scenario met een sterke 
overheid. Echter, zelfs in een dergelijk scenario zijn er twijfels zijn over de kracht van de 
overheid om een locatiebeleid voor bedrijven en voorzieningen daadwerkelijk in te vullen 
en dus effectief te doen zijn. 
De bezwaren van de sceptici lijken zich met name te richten op het vermogen van de 
overheid om ruimtelijke acties door te zetten; ze plaatsen minder kanttekeningen bij het 
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mogelijk effect van de maatregelen op lange termijn. De bezwaren kunnen mogelijk 
worden weggenomen als een andere sturingsbenadering zou worden gehanteerd op het 
gebied van ruimtelijke ordening. De traditionele ruimtelijke ordening leunt sterk op 
klassieke regulering. Mogelijk dat andere, meer marktconforme, vormen van sturing wel 
passen binnen toekomstscenario’s met een terughoudende overheid. Het beeld van een 
overheid die marktpartijen door andere innovatieve interventies uitdaagt om de 
overheidsdoelstellingen te realiseren, zoals geschetst voor het scenario ‘Alleen in de file’, 
past hier goed bij. Mogelijke voorbeelden zijn regulerende incentives (bijvoorbeeld 
nieuwe stadsuitleg koppelen aan binnenstedelijke herstructuring), pro-actieve regulering 
(rood voor groen), verminderen van normen gericht op verhoging van de kwaliteit en 
flexibiliteit (afschaffen minimum parkeernormen), of financiële flexibiliteit (parking cash 
out). 
Tot slot moet worden onderstreept dat de workshop-deelnemers onderkennen dat de 
verantwoordelijkheid voor het ruimtelijke beleid niet resorteert bij het Departement 
MOW en dat samenwerking met het Departement Ruimte dus een voorwaarde is. 
Op basis van bovenstaande inzichten kan de volgende bouwsteen voor het korte-termijn 
actieplan worden benoemd: 
25. Verkennen mogelijkheden voor alternatieve vormen van ruimtelijke sturing in 
samenwerking met Departement Ruimte (voor 2012), experimentele toepassing 
van één of meerdere acties (2013-2015) en mogelijke landelijke uitrol na 2015.  
7.8 Verkeersveiligheid 
In workshops 1 en 2 is expliciete aandacht besteed aan verkeersveiligheid onder de vlag 
van de doelstelling ‘een kwaliteitsvol en veilig transportsysteem’. Dit heeft geresulteerd 
in de identificatie van een aantal prioritaire acties voor zowel personen- als 
goederenvervoer. In de derde workshop zijn veel pure verkeersveiligheidsacties echter 
niet of nauwelijks behouden in de shortlist van vijf prioritaire acties voor het korte-
termijn actieplan. Dit heeft waarschijnlijk te maken met een sterke focus op 
bereikbaarheid en de milieu-effecten van het transportsysteem en minder met de geringe 
waarde die wordt gehecht aan een verhoging van de verkeersveiligheid. Door de 
workshop-deelnemers is herhaaldelijk benadrukt dat Vlaanderen een slechte staat-van-
dienst heeft waar het gaat om verkeersveiligheid; een expliciet streven om tot de top drie 
landen op het gebied van verkeersveiligheid te behoren is daarbij verschillende keren als 
doelstelling geformuleerd. Verder moet worden aangetekend dat de introductie van een 
vorm van beprijzing ook zou kunnen bijdragen aan de verhoging van de 
verkeersveiligheid, gezien de verwachte (lichte) daling in het autogebruik. Deze actie 
geldt nadrukkelijk als bouwsteen voor het korte-termijn actieplan en behoeft hier dus 
geen expliciete aandacht. 
Gezien de resultaten van de eerste twee workshops en bovenstaande constateringen, 
kunnen de volgende bouwstenen voor het korte-termijn actieplan worden geïdentificeerd: 
26. Implementatie bestaande categorisering wegennet voor het vrachtverkeer ten 
behoeve van verkeersveiligheid voor onder andere fietsers (vanaf 2011). 
27. Verkennen effectiviteit verschillende vormen van handhavingsbeleid (voor 
2012), opzetten handhavingsprogramma (voor 2014) en systematische uitrol 
programma (vanaf 2014). 
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28. Aanpassen rij-examenregels ten behoeve van integratie van ROB en EHBO-
examen (voor 2012) en landelijke implementatie (vanaf 2013). 
 
7.9 Kritische succesfactoren 
In de workshops 1 en 2 zijn een aantal kritische succesfactoren benoemd. Gezien de 
innovaties in de mobiliteitsector noodzakelijk voor het behalen van de verschillende 
doelstellingen, is met name een forse investering in onderzoek en ontwikkeling een 
voorwaarde om innovaties op korte en middellange termijn te realiseren. De rol van de 
overheid is de totale onderzoeksinspanning te vergoten en om een brug te slaan tussen 
wetenschap en praktijk door het (laten) opzetten van proeftuinen en pilot-projecten.   
Op de tweede plaats is het garanderen van voldoende gekwalificeerd menselijk kapitaal 
voor de logistieke sector een uitdaging die, onder invloed van vergrijzing en bij een 
aantrekkende arbeidsmarkt, nadrukkelijk moet worden opgepakt. Het gaat daarbij om het 
versterken van de imago van de sector om meer personeel aan te trekken op de 
arbeidsmarkt, maar ook om het verhogen van het kennisniveau van het personeel in de 
sector. 
Tegen deze achtergrond zijn de volgende twee bouwstenen voor het korte-termijn 
actieplan benoemd: 
29. Uitwerken van een landelijk programma voor Onderzoek en Ontwikkeling 
(voor 2012), landelijke uitrol van het programma 2013-2023. 
30. Uitwerken van een landelijk programma gericht op het versterken van de 
kwaliteit en kwantiteit van menselijk kapitaal in de vervoersector (voor 2012), 
landelijke uitrol van het programma 2013-2018. 
 
7.10 Nauwelijks geadresseerde acties 
Een beperkt aantal acties en thema’s is tijdens de drie workshops niet of nauwelijks aan 
de orde geweest of is niet weerhouden als een prioritaire actie. Dit kan voor een deel 
worden toegerekend aan de gehanteerde werkwijze, alsmede de samenstelling van de 
deelnemers. De discussies en brainstorms tijdens de workshops levert immers niet alleen 
nieuwe ideeën op, maar kan ook leiden tot selectieve bias in de uitkomsten. Tegen deze 
achtergrond zijn een viertal ontbrekende elementen gesignaleerd door het consortium:  
31. Voertuigtechnologie: De doelstellingen op met name het gebied van ecologie 
kunnen mede worden behaald door de introductie van nieuwe technologie in het 
wagenpark (personen- en vrachtwagen). Momenteel wordt met name de 
elektrische auto gezien als een aantrekkelijk alternatief voor de traditionele 
verbrandingsmotor, maar er zijn ook andere alternatieven. In Nederland wordt 
momenteel een progressief stuimuleringsbeleid opgezet voor de elektrische auto. 
Vlaanderen zal moeten bezien in hoeverre een soortgelijk beleid gewenst is. 
32. Brandstoffen: Een verandering in brandstoffen kan ook een bijdrage leveren aan 
een ‘ecologievriendelijk transportsysteem’. Er is momenteel een fors aantal 
alternatieven voor olie in ontwikkeling. Het gaat onder andere om verschillende 
vormen van liquified gas (LNG en CNG), elektriciteit en waterstof. De introductie 
van deze nieuwe brandstoffen vergt in veel gevallen een nieuwe infrastructuur van 
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vulpunten die niet zonder meer tot stand zal komen. Vlaanderen zal ook hier 
moeten bezien in hoeverre een actie op korte termijn noodzakelijk is. 
33. Milieunormering: Milieunormering van voertuigen kan een belangrijke bijdrage 
leveren aan de reductie van emissies. De regelgeving komt voornamelijk van 
Europees en federaal niveau. Vlaanderen zal positie moeten bepalen en moeten 
kiezen tussen drie opties: een puur volgend beleid, een agenda-settend beleid 
richting Europa en federale overheid; of een pro-actief, pionierend, beleid binnen 
Vlaanderen. Genoemd is onder andere de noodzaak tot een verschuiving van een 
accent op CO2 naar een mutli-polluentenbeleid met betrekking tot voertuig-
emissies. Dit zou een agenda-settend beleid van de Vlaamse overheid richting het 
federaal niveau vergen.  
34. Herbezinning op financieringsysteem. Vanuit de doelstelling ‘een betaalbaar 
transportsysteem dat verantwoord gebruik stimuleert’ is een herbezinning op de 
huidige financieringstructuur van het transportnetwerk een vereiste. In de 
workshops is onder andere gepleit voor een gesloten financieel systeem voor 
mobiliteit, waarmee nadrukkelijk ook de externe kosten zouden worden 
gefinancierd (onder andere geluidsmaatregelen en kosten gezondheidszorg). 
Duidelijk is dat de huidige financieringsystematiek problemen met zich 
meebrengt. Zo is er geen duidelijke relatie tussen mobiliteitsgerelateerde 
inkomsten en uitgaven. Mede hierdoor staat de financiering van investeringen 
onder druk. Verder wordt de overheid door de structuur van brandstofaccijnzen 
‘beloont’ voor hoger autogebruik, hetgeen een beleid gericht op accommoderen 
van het autogebruik in de hand werkt. Ook bij introductie van een vorm van 
rekeningrijden blijft dit mechanisme bestaan. Dit zijn maar enkele reden die 
pleiten voor een fundamentele herbezinning op de huidige financieringsstructuur. 
Wel moet hierbij aangetekend worden dat deze bevoegdheden met name op het 
federale niveau liggen en dus slechts mondjesmaat door Vlaanderen kunnen 
worden beïnvloed.  
